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Ende eines Mysteriums? 


Markus Wunderlich, 


Das Wort »Mysterium« wird gewöhnlich 
mit »Geheimnis« übersetzt. Manchmal han- 
delt es sich dabei um einen komplexen 
Sachverhalt von bedeutender Tragweite. 
Das Verschwinden des französischen Pilo- 
ten und Schriftstellers Antoine de Saint-Exu- 
péry ist so ein Mysterium, das für viele Zeit- 
genossen am besten auch eines geblieben 
wäre. Doch es kam anders. 

Erinnern Sie sich noch an die Reportage 
»Die Messerschmitt der »Ile de Bagaud«« in 
der Ausgabe 12/07 von FLUGZEUG CLAS- 
SIC? Aufmerksamen Lesern wird nicht ent- 
gangen sein, dass ich in meinem damaligen 
Editorial weitere Enthüllungen des For- 
scherteams Lino von Gartzen, Philippe 
Castellano und Luc Vanrell ankündigte. 
Und diese Enthüllungen haben es in sich: In 
Frankreich ist im März ein Buch erschienen, 
in denen Castellano und Vanrell eine plausi- 
ble Version über den Ausgang des letzten 
Fluges Saint-Exuperys liefern. Während der 
Nachforschungen zu einem Fund eines DB- 
‚601-Motors inmitten des Trümmerfelds von 
Saint-Exuperys P-38 im Mittelmeer stieß der 
deutsche Unterwasserarchäologe von Gart- 
zen auf den ehemaligen Luftwaffenpiloten 
Horst Rippert, der sich überraschend zu 
dem Abschuss Exupérys bekannte. 

Hat er oder hat er nicht? Wer sich mit so 
einer Geschichte an die Öffentlichkeit wagt, 
muss mit dem reflexartigen Aufschrei von 
Zweiflern rechnen. Von Gartzen verbrachte 
nach eigenen Angaben Jahre mit sorgfältiger 
Recherche: »Wir haben für jedes von Rippert 
geschilderte Detail eine eindeutige Entspre- 
chung gefunden«. Zusammen mit dem Au- 


Chefredakteur 


tor und Psychologen Claas Triebel hat er ein 
Buch über seine Forschung geschrieben, das 
im Herbst in Deutschland erscheinen wird. 
FLUGZEUG CLASSIC hat als erste deutsche 
Luftfahrtzeitschrift Einblick in die Arbeit 
von Gartzens, seiner französischen Kollegen 
und Triebels erhalten. Einiges muss bis zur 
Buchveröffentlichung noch unter Verschluss 
bleiben, doch ab Seite 24 wollen wir Ihnen, 
liebe Leser, aufzeigen, wie der DB-601-Fund 
zu Horst Rippert führte. In einer späteren 
Ausgabe von FLUGZEUG CLASSIC wer- 


Brachte den 
Stein ins Rollen: 


den wir nachlegen und die Katze aus dem 
Sack lassen. Die Familie Saint-Exuperys hält 


inzwischen den Abschuss durch Horst Rip- ein DB-601-Mo- 
pert für die wahrscheinlichste Variante. tor (hier bei der 
Und was denken Sie? Auf www.flug Bergung mit Lino 
zeugclassic.de haben wir ein Diskussions- von Gartzen), 
forum eingerichtet. Besuchen Sie unsere der beim Wrack 
Website und machen Sie mit! der P-38 von 
Viel Spaß mit der neuen Ausgabe von Saint-Exupery 
FLUGZEUG CLASSIC wünscht ihnen gefunden wurde 
Foto v. Gartzen 


Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben RAN 


Wie finden Sie den neuen Richthofen-Film? 
Klasse Unterhaltung! EEE 17,2 % 
Hätte mir das Eintrittsgeld sparen können! 55.1 % 
Mittelprächtie. EEE 27,5 % 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


flugzeug-classic.de 6/2008 


WISEN FLUGZEUG CLASSIC 6-08 


} 
A ` Was isi Horst Rippert 
Sammelwahnsinn; Warum ein kauziger Texaner Warbirds im | hatte Saint Exupéry alıf seiner 
l4 Dutzena hortetund hicht verkaufen will m x ZA nbschussliste 


> TITELGESCHICHTE Zeppelin D.I 
Connie Edwards und seine Warbirdsammlung Friedrichshafener Meisterwerk . 34 
Jede Menge Schrott in der Hütte ...21 Die Zeppelin D.I war Ende des Ersten Weltkriegs wohl 
Die eigenen Hangars bis zum Bersten mit Warbirds voll- das fortschrittlichste Flugzeug der Welt. 
‚gestopft: Connie Edwards weiß selbst nicht genau, wel- 
che Schätze sich unter dicken Staubschichten befinden. TYPENGESCHICHTE 
Kampfeinsitzer 
EE q Fokker E.I, II, II und IV............. 38 
»Battle of Britain« im Film Fliegerisch war die Fokker E.l eher durchschnittlich. 
»Luftschlacht«, die zweite............24 Dennoch erzielten Piloten mit ihr Erfolge, dass bald von 
Heinz Birkholz besuchte einst die Dreharbeiten zum der »Fokkerplage« gesprochen wurde. 
Film. Es war für ihn eine Zeitreise. 
er » COCKPITS IM DETAIL 
> Antoine de Saint-Exupery Junkers Ju 88 C und R 
Ist das Rätsel gelüftet?............... 24 Tag und Nacht im Einsatz A4 
Brachte ein deutscher Flugzeugmotor inmitten der Im Schatten der Dämmerung agierte die Ju 88 in den 
Trümmer von Exupéry P-38 die Lösung, warum der letzten Jahren des Zweiten Weltkriegs — und war gahz 
französische Schriftsteller abgestürzt ist? nebenbei bis 1945 das größte deutsche Flugzeugbau- 
programm. 


> Boeing P-12 


PR KLASSIKER 
Standardjäger aus Seattle 20 Morane Saulnier M.$. 1500 
ie war der erste Ü 
große miltärische Fliegender Prüfstand ........... eg 50 
Wurf Boeings. Auf Leistungsfähigkeit getrimmt, blieb der »Epervier« 
Wolfgang Mühlbauer dennoch die Serienfertigung verwehrt. 
berichtet über den 
Doppeldecker. > Boeing Stearman N2S-3 
Beziehung fürs Leben .................. 52 


Lou Spanberger weiß eine Menge über die Boeing 
Stearman. Und selbst mit 81 kann er nicht von ihr lassen. 


3 


Ende der »Antares« 


Merlin-Motoren und Luftwaffenmarkierung? Richtig, das 
21 sind »Statisten« aus dem Film »Luftschlacht um England« 


de 7H - 
ba hierals ‚Attrappe zu sehen jet, sote ine ar 
„besteh\Flugzuge des Ersten Weltkriegs werden 
"a 


Ein Betrug und ein tragischer Unfall 


Der »Mosquito-Mord ...................... 58 


Ein Krimi, wie ihn nur das wahre Leben schreiben kann, 
dazu eine zweieinhalbtausend PS starke Tatwaffe: In den 
1950er-Jahren schmiedeten Kriminelle einen perfiden 
Plan, um eine Versicherungssumme zu kassieren. 


> UNFALLREPORT 


Zu tiefer Kunstflug in schwierigem Gelände 


Ein missglücktes Kunstflug- 
manöver, und damit war es 
um die bekannte Bücker Bü 
133 »Antares« geschehen. 
Doch das ist beileibe nicht 
das Ende der »Jungmeis- 
ter«, 


FLUGSIMULATION 


Nachschub für FSX: 


Acceleration 


Flottenzuwachs: Der Flight ` 
Simulator X von Microsoft ZS 
ist um neue Flugzeuge und 
Missionen erweitert wor- 
den. Und: Es gibt einen 
neuen Joystick von Thrust- 
master: »T.Flight Stick X«. 
Martin Naß hat ihn getestet. 
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Schön sieht rt aus: die 
Morane Saulnier M.S. 1500 50 
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38 Exot: Die Fokker El überraschte die Alliierten 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 


‚Armstrong Whitworth Argosy 
Boeing P-12 ....... 
Boeing Stearman N2S-3. 
Bücker Bü 133 »Jungmeist 
CASA 2.111B..... 
de Havilland Mosquito. 


Fokker E.l bis E.IV 
Hawker Hind... 
Hispano HA 1112 MIL 
Junkers Ju 88 C/R.. 
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Bücher .... 
Modellbau 
Museumstipp/Termine... 
Leserbriefe.................. 
Album .. 
Vorschau. 
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Impressum . 


> Titelthema 


Lockheed Constellatior 
MeDonnell F-4C Phantom 
Messerschmitt Bf 109 G4.. 
Messerschmitt Me 262 ... 
Morane Saulnier M.S. 1500 
Nakajima Ki-43 Oscar... 
Nordiska Aviatik AB NAB 9. 
Piper L-18 Super Cub.. 
SIAI Marchetti SF.260TP . 
SNCASE 5003 Baroudeu 
S.V.4B Stampe .. 
Vickers Viscount 
Westland Whirlwind. 
Zeppelin D.l.... 


Titelbild: 

Me 109: United Artists 
Ju 88: P. W. Cohausz 
Stearman: C. Stock 
Mosquito: M. Wainwright 


NEWS 


Walter Eichhorn startet nach der fehlgeschlagenen Landung 
durch, ein Fahrwerk lässt sich nicht einfahren 


MESSERSCHMITT BF 109 G-4 


Nach der Bauchlandung: Der Holzprop ist hinüber, auf den ersten 
Blick halten sich die Schäden aber in Grenzen Fotos Christian Röttinger 


»Rote 7« verunglückt 


Fast scheint es als wäre die Bf 109 G-4 »Rote 7« ernsthaft vom Pech 
verfolgt. Denn der zweite Flug in ihrer neuen Heimat Manching 
endete am 15. April spätnachmittags mit einer Bauchlandung. Of- 
fenbar hatte sich eines der beiden Hauptfahrwerksbeine nicht kor- 
rekt verriegelt. Größere Schäden konnten jedoch dank des versier- 
ten Flugzeugführers Walter Eichhorn und seines umsichtigen 
Handelns vermieden werden: Bei einem Landeanflug knickte das 
rechte Fahrwerk ein, woraufhin e: 


ichhorn gelang, nach einer 
leichten Bodenberührung des rechten Randbogens durchzustarten. 
Bei der anschließenden Bauchlandung entstanden auf den ersten 
Blick keine größeren Schäden. 

Es war die insgesamt vierte Notlandung im bewegten Leben der 
1950 als HA 1112 M-IL (WNr. 139) in Spanien gebauten Maschnine. 
Erst acht Jahre später wurde sie in den aktiven Dienst übernommen 


den Dreharbeiten zum Film »Battle of Britain« heran, in dem sie 
eine Bf 109 E-4 verkörperte. Kurz darauf für ein anderes Filmprojekt 
zur P-51 Mustang »modifiziert«, machte sie bereits beim Start 

Bruch. Im Anschluss gelangte das Flugzeug über einige Zwischen- 
stationen in die USA. Es dauerte bis 1986, ehe sie dort erneut an den 
Start ging, der wiederum mit einer Bruchlandung endete. Weitere 
Besitzerzwechsel folgten, und schließlich gelangte das Flugzeug 
nach Albstadt, wo man es bis 2004 lufttauglich und nun im Rüstzu- 
stand G-4 restaurierte. Dort kam es am 16. Juli 2005 zu einem Land- 
eunfall, der umfangreiche Reparaturen nach sich zog. Erneut mühe- 
voll flugfähig restauriert, wechselte die »Rote 7« nochmals ihren 
Besitzer und gehört seither zum Bestand des »Fliegenden Museums 
Willy Messerschmitt«. Die Chance, das Flugzeug dieses Jahr eventu- 
ell auf der ILA in Berlin bewundern zu können, dürfte nun leider 


und 1965 wieder ausgemustert. Drei Jahre später zog man sie zu 


3, Mai: Die Ki-43 Oscar geht mit Brent 
Conner zum ersten Mal wieder in die Luft 


Die zweite von Tischlers vier »Oscar« wan- 
dert als statisches Exponat ins Museum of 


Flight, Seattle Foto Dave McDonald 
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dahin sein 


NAKAJIMA KI-43 


Ernst Martell 


OSCAR FLIEGT WIEDER 


Die seltene Nakajima Ki-43 Oscar des Tillamook 
Air Museum — das weltweit einzige noch flugfä- 
hige Exemplar dieses Typs - ist Anfang März 
zum ersten Mal wieder geflogen. Am Steuer 
saß der Veteran Brent Conner, der eine Reihe 
von Testflügen mit dem japanischen Jäger be- 
gann. Der etwa 40-minütige Flug verlief außeror- 
dentlich erfolgreich; es waren lediglich kleinere 
Korrekturen erforderlich wie das Justieren der 
Bremsen, Einstellen der Leerlaufdrehzahl und 
einige Veränderungen an den Instrumenten. 

In der Vergangenheit bereitete das Flugzeug 
einige Probleme. So kollabierte Anfang 2005 
ein Fahrwerkbein während des Rollens zum 
zweiten Testflug, nachdem ein Lagerzapfen 
gebrochen war. Danach wurde die Maschine 
zusammen mit drei weiteren, die sich in Art 


Tischlers Texas Airplane Factory irf unterschied- 
lichen Stadien der Restaurierung befanden, zu 
Gosshawk nach Calle Grande gebracht. Dort 
sollten sie fertig gestellt werden. Nachdem 
die erste Maschine nun wieder fliegt, steht 
das Grosshawk-Team kurz davor, die zweite 
Maschine als Ausstellungsstück für das Mu- 
seum of Flight in Seattle fertig zu stellen. 

Unterdessen beabsichtigt das Tillamook Air 
Museum in diesem Sommer noch weitere Ma- 
schinen aus seiner Sammlung - die P-38 Light- 
ning, die P-51 Mustang und die SBD Dauntless 
- fliegen zu lassen. Ki-43 Oscar-Pilot Conner 
wird im Programm der Flugsaison seinen festen 
Platz haben. Weitere Infos zu geplanten Flügen 
unter www. TillamookAir.com 

Dave McDonald 


LOCKHEED CONSTELLATION 
Super-Connie im 
Lottoglück 


Der niederländische Themenpark Aviodrome erhält 
von einer Lotterie für die nächsten fünf Jahre 
200.000 Euro jährlich. Ein Teil davon soll die Lock- 
heed Constellation N749NL wieder flügge machen. 
Bei der Connie handelt es sich um die derzeit 
weltweit einzige »klassische« L-749A Version in bei- 
nahe flugfähigem Zustand. Mit der Zuwendung der 
nichtstaatlichen Lotteriegesellschaft »Bankgiro Lo- 
terije- insgesamt fließen eine Million Euro - kommt 
der Themenpark damit seinem Ziel einen großen 
Schritt näher: Noch dieses Jahr soll die Super 
Constellation »ready for departure« sein. Wie bei 
vielen europäischen historischen Großflugzeugen 
waren es in erster Linie die exorbitant hohen Versi- 
cherungsprämien in der EU, die die Connie am Flie- 
gen gehindert haben. So sucht der Aviodrome wei- 
terhin aktiv nach »Versicherungs-Sponsoren«. 
Roger Soupart 


Eine Lotteriezuwendung könnte dazu bei- 
tragen, dass die Lockheed Constellation 
N749NL des Aviodrome noch in diesem Jahr 
wieder fliegt Fotos Roger Soupart 


flugzeug-classic.de 6/2008 


PIPER L-18C SUPER CUB 


Belgische Ex-Heeresflieger 
in Keiheuvel 


Henk Mariöns wunderschön restaurierte Piper L-18C Super Cub OO-HBG 


Zwei ehemalige Piper L-18C Super Cub 
des Belgischen Heeres, OO-HBG and OO- 
LOT, befinden sich zur Zeit in Keiheuvel 
im Nordosten Belgiens. Die OO-HBG war 
beim Belgischen Heer in Werl und Aa- 
chen-Merzbrück in Deutschland einge- 
setzt und trug das belgische Verbands- 
kennzeichen L154, später OL-L18 und 
schließlich L18. 

Am 1. April 1954 wurden alle Beobach- 
tungsstaffeln der Belgischen Luftwaffe 
den Heeresfliegern »Lichte Vliegweze: 
zugeschlagen. Nach dem Ende ihrer mili- 
tärischen Karriere erhielt die Super Cub 
am 27. Mai 1971 die Zulassung OO-HBG 
und war beim Aeroclub der Belgischen 
Streitkräfte in Deutschland (FBA) But; 
weilerhof in der Nähe Kölns eingesetzt. 
Derzeitiger Eigentümer/Pilot ist der nie- 
derländische Geschäftsmann Henk 
Marien. Die ursprünglich als Piper PA-18- 
95, Bau-Nr. 18-3228, U.S. Ser.no. 53-4828, 
produzierte Maschine wird durch einem 
von Rolls Royce in Lizenz hergestellten 90 
PS starken Continental C90-14F-Motor an- 
getrieben. Am 2. Dezember 1999 wurde 
die Piper'vom Aeroclub Keiheuvel über- 


Foto Jan A. H. van den Oever 


nommen und von Juli 2003 bis Februar 
2004 bei Raymond's Aircraft Restorations 
restauriert. 

Die zweite Piper L-18C Super Cub, 
OO-LOT, wurde 1953 als Bau-Nr. 18-3218, 
US Ser.no. 53-4818, produziert und diente 
ebenfalls bei den Belgischen Heeresflie- 
gern in Deutschland. Sie trug die Ver- 
bandskennzeichen L144, später OL-L12 
und schließlich L12. Am 14. Januar 1971 
erhielt sie die Zulassung OO-LOT; ihr der- 
zeitiger Eigentümer und Pilot ist der Bel- 
gier Herman Craeghs, der die Maschine 
1975 erwarb. Craeghs restaurierte das 
Flugzeug im Jahr 1984 selbst und flog in 
den 1970er-Jahren bei der Zweier-Kunst- 
fluggruppe »Lazy Pinguin« (OO-LOT and 
OO-SPS). Beide Maschinen stehéh inzwi- 
schen zum Verkauf; ernstgemeinet Anfra- 
gen bitte an die Redaktion. 

Der Verfasser bedankt sich bei Henk 
Mariën, Henk Dekkers und Herman 
Craeghs vom Aeroclub Keiheuvel. 

Jan A. H. van den Oever 


Die Piper L-18C 
Super Cub, 00- 
HBG, noch als L18 
mit weiteren Piper 
der Belgischen 
Heeresflieger in 
den 1960er 

Laurent Heyligen 
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NEWS 


Die ehemalige Air France Vickers Viscount F-BGNR wartet im 
Midlands Air Museum auf den Zusammenbau Fotos Norman Pratlett 


MIDLAND AIR MUSEUM 


Größtes Flugzeug der Sammlung: die relativ seltene Armstrong 
Whitworth Argosy 101, G-APRL 


Das Midland Air Museum am Flughafen Coventry feiert bald sein 40-jähri- 
ges Bestehen. Nun hat man seine Sammlung um ein weiteres interessan- 
tes Exponat erweitert: die Vickers Viscount V708. 

Die Maschine mit der Bau-Nr. 35 flog erstmals Anfang Mai 1954 mit 
der Zulassung F-BGNR; ausgeliefert wurde sie Ende Mai an die Air France. 
Im Februar 1962 kam sie dann zu Air Inter und wurde später als Ausbil 
dungsflugzeug an Air Service Training (Perth) Ltd. nach Schottland ver- 
kauft. Ihren letzten Flug absolvierte sie Anfang Oktober 1973 von Le Bour- 
get nach Perth. Dort wurde sie um 1998 von Tim Moore von Skyport 
Engineering erworben und auf dem Landweg in dessen Restaurierungsbe- 
trieb nach Hatch in Bedfordshire transportiert. Die Pläne, den Airliner zur 
statischen Ausstellung zu restaurieren, scheiterten jedoch. 

Nun soll sie in Coventry zusammengebaut werden. Im Moment sucht 
das Museum noch einen Satz Propellerblätter für den vierten Motor, an 
sonsten ist die Maschine außen komplett und wird wieder ihre früheren 
Air Inter-Farben und Markierungen erhalten. Die Viscount wird das erste 
reine große Passagierflugzeug des Museums sein. 

Ein Exponat, dem man Restaurierung und Neuanstrich ansieht, ist der 
Hubschrauber Westland Whirlwind der 3er-Serie, G-APWN, mit seinem ge- 
änderten Farbschema von Bistow Helicopter. Der Heli trug früher de Zu- 
lassungen 5N-AGI und VR-BER und ist einer der ersten Erwerbungen des 
Museums. Einen kompletten Neuanstrich erhält auch die F-4C Phantom 
37699, die im Juli 1993 in das Museum kam. Sie ist eine von zwei F-4C, 
die das Museum besitzt. Bei dieser Phantom handelt es sich um die als 
»MiG Killer« der Illinois Air National Guard bekannte F-4C, die einige Jahre 
für die Ausbildung in der Gefechtsschadeninstandsetzung sowohl in 
Upper Heyford als auch in Fairford eingesetzt war, wo sie sogar als stati- 
sches Exponat beim International Air Tattoo gezeigt wurde 

Die andere F-4C, 37414, befand sich früher bei der New York Air Gu- 
ard. Sie wurde im Mai 1992 in Woodbridge erworben und trägt nöch im- 
mer die Farben der New York Air Guard. Allerdings bildet sie von Beginn 
an ein Problem für das Museum. Als das Flugzeug eintraf, stellten die Mu- 
seumsmitarbeiter bestürzt fest, dass die USAF die Tragflächen mit dem 
Trennschleifer zerlegt hatte - ein Zusammenbau des Flugzeugs lag damit 
weit jenseits der Möglichkeiten des Museums. Nun soll aus der Maschine 
ein begehbares, nur aus Rumpfvorderteil und Cockpit bestehendes Expo- 
nat werden, der Rest wird verschrottet. Norman Pratlett 
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om HELICOPTERS. 
"AL 


15 008 


Ausgesprochen gut stehen dem Westland Whirlwind G-APWN die 
Farben von Bristow Helicopters 


Einen kompletten Neuanstrich erhält auch die F-4C Phantom 
37699 der Sammlung. Bevor sie 1993 ins Museum kam, diente 
sie zur Ausbildung in der Instandsetzung von Gefechtsschäden 


MESSERSCHMITT 262 


Die Überreste der Messerschmitt Me 262 A1-a »Weiße 6« wurden vor 
20 Jahren von Karl-Friedrich Heide aus Teltow im brandenburgischen 
Borkheide aufgespürt und geborgen. Nach der Wende ging das Wrack 
in den Bestand des Deutschen Technikmuseums in Berlin (DTMB) über 
und wird seither aufwändig restauriert. Jetzt konnte das Rumpfmittel- 
stück als erste größere Struktur fertig gestellt werden. 

Die »Weiße 6« ist am 19.3.1945 von Unteroffizier Harald König not- 
gelandet worden, wobei der vordere Rumpf erheblich beschädigt 
wurde. Bald darauf hat man das Flugzeug gesprengt. Die Trümmer 
sind vergraben und erst 1988 wieder entdeckt worden. Das DTMB ver- 
anlasste zwischen 1994 und 1996 weitere Nachforschungen, dabei stieß 
man (trotz vorheriger illegaler Grabungen) auf weitere Relikte. 

Da Rumpfmitte 


k und Heck durch die Sprengung fast vollstän- 
dig zerstört wurden, griff man auf originalgetreue Probeteile zurück, 
die Herbert Tischler für den Nachbau von fünf flugfähigen Me 262 in 
den USA angefertigt hatte. 2006 erhielt Tischler vom DTMB den Auf- 
trag, alle von der »Weißen 6« geborgenen sowie weitere Originalteile 
aus Museumsbeständen in diesen Nachbau zu integrieren. Nach Ab- 
schluss dieser Arbeiten kam die Rumpfsektion im vergangenen Feb- 
ruar zurück nach Deutschland. Sie befindet sich gegenwärtig unter der 
Obhut der Spezialisten Günter Sengfelder und Alfons Pieler im fränki- 
schen Oberasbach, wo sie komplettiert werden soll 

Beide haben gemeinsam mit Lufthansa Technik bereits das Fahr- 
werk wiederhergestellt. Mit Partnern in Großbritannien und Tschechien 


laufen Gespräche über den Aufbau des Bugs sowie des Leitwerks. So- 


bald genug Geld vorhander 


st, sollen auch die Tragflächen in Ungarn 
restauriert werden. Für die Jumo 004-Triebwerke »Weißen 6« sucht das 
DTMB noch nach Ersatz. Wegen des großen Aufwands und der hohen 
Kosten ist noch nicht absehbar, wann die »262« fertig wird. Robert Kluge 


»Hard to Get«, begleitet von der Douglas DC-2 des Aviodrome 


über Amsterdam Fotos Roger Soupart 


Während der drei Jahre in den Niederlanden 
war die A-26C »Hard to Get« stets Liebling der 
Zuschauer. Hier beim Anlassen der Motoren in Schiphol 
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OBEN Wird bald in 
Berlin ihr neues Zu- 
hause haben: 
Messerschmitt Me 
262, »Weiße 6«. In 
die Zelle sind Ori- 
ginalteile des Fun- 
des integriert wor- 
den 

Fotos DTMB 


LINKS Im Cockpit 
des Strahljägers 
sind die Restaurie- 
rungsarbeiten 
schon weit fortge- 
schritten 


DOUGLAS A-26C INVADER 


Neue Heimat für »Hard to Get« 


Das Cavanaugh Flight Museum in Addison, Texas, hat die Douglas A-26C 
Invader Hard to Get« erworben. Bei der A-26, Bau-Nr. 28989/N7705C, 
handelt es sich um eine der am besten erhaltenen, wenn nicht sogar um 
die authentischste Invader aus dem Zweiten Weltkrieg. Als die Maschine 
noch Richard Nivos gehörte und Teil seiner Historic Invader Association 
war, befand sie sich von 1998 bis 2001 in den Niederlanden. Nachdem die 
dortige Zivilluftfahrtbehörde der Ansicht war, die Invader stelle »keinen sig- 
nifikanten historischen Wert, für die Niederlande dar, war die Invader im- 
mer seltener am Himmel über den Niederlanden zu sehen. Roger Soupart 


Die Cockpitsektion der einzigen Schulver- 
sion, die während der Restaurierung höchst- 
wahrscheinlich wieder in flugfähigen Zu- 
stand gebracht werden wird 


flügel-Mittelteil einer der 1999 auf einem 
Schrottplatz in der Nähe Kabuls entdeckten 
Hawker Hind Fotos Dave McDonald 


HAWKER HIND 


Der fast vollständige Rumpf einer der jetzt 
wieder nach Großbritannien zurückgekehr- 
ten Hind - gute Voraussetzungen für eine 
Restaurierung 


Nach der Entdeckung der Überreste mehrerer ehemaliger RAF-Hind 
auf einem Schrottplatz in der Nähe Kabuls im Jahre 1999 konnte de- 
ren Bergung erfolgreich abgeschlossen werden. Die Maschinen sind 
jetzt im Süden Englands eingelagert. Der leichte Doppeldecker-Bom- 
ber Hawker Hind war bei seiner Einführung im Jahr 1936 als Inte- 
rimslösung zur Überbrückung der Lücke zwischen dem in die Jahre 
gekommenen Vorgänger Hawker Hart und der Indienststellung der 
ersten Eindecker-Bomber bei der RAF vorgesehen. 

Koordiniert wurde die Bergung von Patrick Chriswick, der auch 
die Verhandlungen 
mit den afghani- 
schen Behörden 
führte: »Es hat zwei 
Jahre gedauert, bis 
wir die Freigabe die- 
ser historischen 
Flugzeuge erreich- 
ten, endlich sind sie 
wieder zurück in 
Großbritannien.« Zu 
den identifizierbaren 
Maschinen gehören 
die K5409, K5462, 
K5554, K6618, K6833 


Zwei der eingelagerten afghanischen Hind 
mit einer Vielzahl beschädigter Bauteile im 
Hintergrund, die als Ersatzteilspender vor- 
gesehen sind 


FOCKE-WULF 189 


und L7191, außerdem sind noch einige weitere beschädigte Exem- 
plare als Ersatzteillieferanten dabei. Geplant ist, einige der Flug- 
zeuge zu verkaufen, die einzige aufgefundene Schulversion mit 
Doppelsteuerung jedoch zu behalten. Die Chancen für eine Restau- 
rierung in flugfähigen Zustand schätzt Chriswick realistisch ein: 
»Wir konnten viele der technischen Probleme wie etwa die Holme, 
Räder und Reifen lösen. Außerdem ist dieser Typ fast nicht korrosi- 
onsanfällig.« 

Bislang sind lediglich sieben überwiegend vollständig erhaltene 
Exemplare der Hind bekannt. Vier davon wurden nach ihrer Entde- 
ckung Ende der 1960er-Jahre auf dem Flughafen Kabuls von der af- 
ghanischen Regierung 1970 nach Großbritannien und Kanada ver- 
schenkt. 1938 hatte Afghanistan 19 Maschinen von Großbritannien 
erhalten, die letzte davon wurde erst 1957 außer Dienst gestellt, 

Derzeit ist lediglich eine Maschine flugfähig: die von der Shuttle- 
worth Collection in Old Walden, Großbritannen, betriebene K5414, 
G-AENP. Eine weitere, die L7181, G-CBLK, wird zur Zeit bei Aero 
Vintage restauriert, auch das RAF-Museum in Cosford stellt ein 
Exemplar aus. Die vierte, L7180, steht im National Aviation Museum 
in Ottawa, Kanada. 

Nach der Rückführung der zum Teil noch recht kompletten 
Wracks aus dem Schrottplatz in Kabul ist es um die Zukunft dieses 
hübschen Vorkriegs-Doppeldeckers recht erfreulich bestellt. 

Dave McDonald 


Uhu in neuen Händen 


Die 1992 von Jim Pearce aus Sussex, England, in Russland geborgene Focke-Wulf Fw 189, 
Werknr. 2100, wurde von Paul Allens Flying Heritage Collection in Seattle, Washington, USA, 
erworben und trägt jetzt die Zulassung N189FW. 

Der zur 1.(H)/32 gehörende Aufklärer mit dem Verbandskennzeichen V7+1H war am 
4. Mai 1943 von russischen Jägern nördlich Loukhis im Norden Russlands abgeschossen 
worden. Der Pilot, Unteroffizier Lothar Mottes, überlebte den Absturz und kehrte zu seiner 
Einheit zurück, während die beiden anderen Besatzungsmitglieder ihren Verletzungen erla- 
gen (siehe FLUGEZEUG CLASSIC 8/05, Seite 60). Für Mottes kam es noch zu einem Wieder- 
sehen mit seiner ehemaligen Maschine, inzwischen ist er gestorben. Diese Fw 189 ist das ein- 
zige weltweit noch existierende Exemplar dieses berühmten Aufklärungsflugzeugs. 

Eric Janssonne 
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Das Rumpfmittelteil der Fw 189, aufge- 
nommen im Jahr 2007 in Jim Pearces 
Werkstatt in Sussex. Inzwischen ist die 


Maschine in den USA Foto Jim Pearce 


SNCASE 5003 BAROUDEUR 


Französische 


Versuchsflugzeuge 


Bei der französischen Gesellschaft zur Restaurierung historischer 
Flugzeuge »Les Ailes Anciennes« in Le Bourget bei Paris wird derzeit 
eine äußerst seltene SNCASE 5003 Baroudeur restauriert, die erst- 


mals im Sommer 1953 geflogen war. Wie die frühen Versionen der Die derzeit in Le Bourget restaurierte, seltene SNCASE 5003 
Arado Ar 234 benutzte auch die Baroudeur zum Starten einen ab- Baroudeur 
werfbaren Startwagen, der kurz nach dem Abheben ausgeklinkt 


wurde. Zur Landung verfügte das Flugzeug über drei einziehbare 
Kufen. Der Jet war mit lediglich zwei SE 5000- und drei SE 5003-Pro- 
totypen allerdings nicht von Erfolg gekrönt und ging nie in Serie. 
Als für den Jet keine Verwendung mehr bestand, kam er als 
Übungsziel auf einen Schießplatz. Später landete er auf einen 
Schrottplatz, von dem er schließlich gerettet wurde. 
nung, dass die Baroudeur einmal zu den anderen Strahl-Versuchs- 
flugzeugen kommt, die Teil der Sammlung des Musée de l'Air sind. 


Das Museumsteam in Toulouse hat 
Flugzeug zur Au 


hes »Versucl 


eit kurzem ein weiteres fran- 
stellung gebracht 
sich um die SNECMA/ONERA Deltaviex. Dieser 1953 gebaute 

kleine Jet erinnert auf den ersten Blick an den deutschen Raketen- 


besteht Hoff- 


handelt 


Abfangjäger Bachem Natter. Die Flügelpfeilung des Mini-Jets beträgt In Toulouse ausgestellt ist das 1953 gebaute Versuchsflugzeug 
beeindruckende 70 Grad. 


Tragfläche der Mosquito, die jetzt im Fort 
Feldhuis ausgestellt ist Roger Soupart 


Roger Soupart SNECMA/ONERA Deltaviex Fotos Roger Soupert 


DE HAVILLAND MOSQUITO 
Auf dem Holzweg 


Die holländische »Aircraft Recovery Group« hat jetzt ein großes Mosquito-Relikt in ihrem Aerial War- 
fare Museum »Fort Veldhuis« bei Heemskerk in den Niederlanden ausgestellt. Vor einiger Zeit wur- 
den die vermeintlichen Reste eines Holzschiffes in den Dünen vor der Insel Texel entdeckt. Die 
Überraschung war groß, als sich herausstellte, dass es sich um die noch fäst vollständige linke 
Fläche einer Mosquito handelt. Die Maschine wurde als B.MK1V Serie 11 Mosquito, Ser. Nr. 
DZ497, XD-Q, der 139 Squadron identifiziert. Sie war am 16. März 1943 in Markham zu ihrem ver- 
hängnisvollen Flug mit P/O P.J.D. McGeehan (DFM, RNZAF) und F/O R.C. Morris, DFC, gestartet. 
Statt Paderborn zu bombardieren fiel sie der Flak zum Opfer und stürzen vor der Insel Texel ab. 
Beide Männer starben bei dem Absturz und wurden in Den Hoorn, nicht weit vom Aufschlag ent- 
fernt, beigesetzt. Normalerweise sind an Mosquito-Absturzstellen nur noch Metallteile vorhanden, 
Funde von größeren Teilen der Holzkonstruktion sind sehr selten. Nahe der Tragfläche fand man 
ein Fahrwerksrad, das ebenfalls im Museum zu besichtigen ist. Roger Soupart 


FLUGZEUG CLASSIC COMMUNITY 


Zeigen Sie’s uns: Das neue Forum für Ihre Fotos und Videos! 


Die Speicherkarte Ihrer Digitalkamera quillt nach jedem Airshowbesuch über? Sie haben 
ein Modell fertig gestellt und möchten das Ergebnis präsentieren? Dann haben wir für Sie 
die ideale Plattform: die FLUGZEUG CLASSIC Community! Auf dieser Website haben Sie, 
liebe Leser, die Möglichkeit, Fotos oder Videos hochzuladen und einer breiten Öffentlich- 
keit vorzustellen. Besuchen Sie unsere Seite http://you.flugzeugclassic.de (auch über die 
Seite www.flugzeugclassic.de zu erreichen), wo Sie sich schnell und unkompliziert regis- 
trieren können. Folgen Sie anschließend den kurzen und leicht verständlichen Anweisun- 
gen zum Hochladen der Dateien in elf unterschiedliche Kategorien — schon stehen Ihre 
Bilder und Videos im Netz! Jeder Nutzer hat die Möglichkeit, die Veröffentlichungen der 


anderen zu bewerten. Die besten Fotos werden wir in FLUGZEUG CLASSIC abdrucken! 


fugzeug.ciassic.de 6/2008 
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Für die Ganovenrolle in dem Film erhielten sowohl die Marchetti als auch die Bell 205A-1 


einen komplett schwarzen Farbanstrich 


KLAPPE, DIE ERSTE: 


007 in der Luft gejagt 


Für einige Szenen des 22. James Bond-Films »Quantum of Solace« (deutscher Titel noch nicht be- 
kannt, der Film startet im November), haben eine SIAl-Marchetti sowie ein Bell-Heli 205A-1 ihren gro- 
Ben Leinwandauftritt. Auch wenn die fliegerischen Szenen im Film nur kurz sein dürften, so ver- 
brachte Steve Hinton, Direktor des Planes of Fame Air Museum, im Februar 2008 drei Wochen in 
Mexiko, um die Marchetti für die Filmaufnahmen zu fliegen. Die SlA-Marchetti SF.260TP (N260TP, 
Ser. Nr. 703/62-006) ist im Besitz der Airpower Aviation Resources in Thousand Oaks, Kalifornien. 
Die Bell (N205SF, Ser. Nr. 30289) dagegen gehört der Firma River City Helicopters in Post Falls, 


Idaho. 


Beide Luftfahrzeuge wurden für die Dreharbeiten einer Spezialbehandlung unterzogen und mit ei- 
ner schwarzen Lackschicht auf Wasserbasis behandelt. Ganz entsprechend ihrer finsteren Filmrolle: 
Die Maschinen werden im nächsten Bondstreifen von den Bösewichten geflogen und machen 007 


das Leben schwer. 


Die schwedische Version der Albatros BI, NAB 9, während der 
Restaurierung auf dem Flughafen Arlanda, Stockholm 


Dieses Bild zeigt 
eindrucksvoll, wie 
die NAB 9 Mitte der 
1920er-Jahre als 
Windmaschine bei 
der schwedischen 
Filmindustrie einge- 
setzt wurde 

Fotos Jan Forsgren 


Die SIAI-Marchetti SF.260TP mit ihrem 
nur teilweise authentischen Farbschema 
aus dem Mittleren Osten, das sie normaler- 


Fotos Frank Mormillo weise trägt 


Diese Kanonengondeln wurden unter den 
Tragflächen der Marchetti für ihre Rolle als 
Schurkenflugzeug in dem Bond-Film »Quan- 
tum of Solace« montiert 


Frank Mormillo 


KLAPPE, DIE ZWEITE: 
Windige Angelegenheit 


Wie kommt man zu einer Windmaschine, geschaffen für große Filmproduk- 
tionen? Man nehme einfach einen 110 PS-starken Kriegsveteranen - vor- 
zugsweise einen Doppeldecker wie die NAB 9, Baujahr 1916. Bei diesem 
Typ handelt es sich um eine von der Nordiska Aviatik AB in Midsommarkran- 
sen, südlich von Stockholm, in Lizenz gebaute Albatros B.II - eine der frü- 
hesten Entwicklungen Ernst Heinkels. Anschließend zersäge man den Rumpf 
unmittelbar hinter dem hinteren Sitz und baue ihn so um, dass er von einem 
Auto an jeden Ort transportiert werden kann. Fertig ist die Windmaschine. 
So geschehen im Jahre 1925 mit einer NAB 9, die ursprünglich als Er- 
satzteilspender für typgleiche Maschinen dienen sollte. Weil man irgend- 
wann betagte Flugzeug-Oldies hauptsächlich vor und nicht mehr hinter der 
Kamera einsetzte, wurde die mobile Windmaschine eingemottet und Ende 
der 1960er-Jahre in einem Vorort Stockholms wiederentdeckt. Der Zu- 
stand ließ zu wünschen übrig, die Sperrholzbeplankung der Zelle hatte 
durch Ol und Wasser schwer gelitten. Die Maschine wurde in das schwedi- 
sche Luftwaffenmuseum nach Malmslätt gebracht, der flüssigkeitsge- 
kühlte Scania Vabis-Reihenmotor für eine andere Maschine genutzt. Ende 
der 1980er-Jahre befanden sich die Reste der NAB 9 im Zivilluftfahrtmu- 
seum in Arlanda. Vor einigen Jahren startete man die Außenrestaurierung. 
Ziel: So viele Originaleile wie möglich einzubauen. Ein Abschluss der Arbei- 
ten ist noch nicht abzusehen, doch eines steht fest: Ist die Maschine ein- 
mal fertig gestellt, wird sie das einzige noch existierende Exemplar der 
von Nordiska Aviatik AB gebauten Flugzeuge und die einzig überlebende 
der neun produzierten NAB 9 sein. Jan Forsgren 


Rumpf und Flügelmittelteil der A-20G Havoc kurz nach dem Eintreffen in Chino 


Anfang März dieses Jahres 


DOUGLAS A-20 HAVOC 


Die weltweit einzige noch flugfähige 
Douglas A-20 Havoc wird in Australien 
eine neue Heimat finden. Die früher 
vom Lone Star Flight Museum in Gal- 
veston, Texas, betriebene A-20G N3WF, 
Bau-Nummer 21356 - mit USAAF. 
rien-Nr. 43-21709 — wurde 1943 herge- 
stellt und auf dem Luftwaffenstütz- 


punkt Altus AFB, Oklahoma, stationiert. 


Ursprünglich von dem inzwischen ver- 
storbenen Paul Mantz im Februar 1946 

erworben, wurde die Havoc später von 
verschiedenen Besitzern in Kalifornien, 
Nebraska, Texas, Colorado und Tennes- 
see geflogen. Berichten zufolge soll der 
Bomber im Jahr 1989 von Willian F. Fa- 

rah dem Smithsonian National Air and 

Space Museum gestiftet worden sein, 


was jedoch im März 1991 per Gerichts- 
urteil rückgängig gemacht wurde. Im 
September 1991 erwarb das Lone Star 
Flight Museum die Douglas und setzte 
sie instand. 

Anfang März wurde die A-20 in zer- 
legtem Zustand zum Flughafen Chino, 
Kalifornien, zur Firma Aero Trader 
transportiert. In deren Auftrag erhielt sie 
die Zivilzulassung. Wie Aero Trader 
meldet, wird der Bomber in den Besitz 
des Australiers Steve Searle übergehen. 
Aktuellen Planungen zufolge soll die 
A-20 in Chino montiert werden, dann 
vor Ort zu einigen Testflügen starten 
und nach Searles Einweisung die Reise 
nach Down Under antreten. 

Frank Mormillo 


Die Havoc mit bereits montiertem Flächenmittelteil und Fahrwerk in der Restau- 


rierungswerkstatt bei Aero Trader in Chino 


fugzeugclassic.de 6/2008 


Fotos Frank Mormillo 


Die S.V.4B Stampe V33 der EVS mit dem 
berühmten Pinguin am Rumpf im Terminal B 
Foto Lambert J. Derenette 


S.V.4B STAMPE 


Ruhestand im 
Terminal B 


Viele Passagiere, die das Terminal B im Flughafen 
Brüssel International passieren, werden vielleicht ein 
Stück belgischer Luftfahrtgeschichte übersehen, das 
dort von der Decke herabhängt. Bei dem in Orange 
gehaltenen Schul-Doppeldecker der belgischen Luft- 
waffe (BAF) handelt es sich um die S.V.4B Stampe 
mit der Bau-Nr. 1175 und dem Verbandskennzeichen 
V33. 

Die Geschichte der Maschine ist nicht lückenlos 
bekannt. Wahrscheinlich wurde sie am 9. Februar 
1952 an die Belgian Air Force (BAF) ausgeliefert. Die 
von einem Gipsy Major X-Motor angetriebene V33 
kam am 28. April 1952 zur »Elementaire Vlieg- 
school« (EVS), die Schule für fliegerische Grundaus- 
bildung bei der belgischen Luftwaffe). Am 22. Juni 
1956 wurde sie in Wevelgem eingelagert, Kehrte je- 
doch am 12. Mai 1958 wieder zurück zur EVS. Am 
10. Oktober 1959 folgte dann ein Rollenwechsel, die 
Stampe kam zum Schleppen von Segelflugzeugen zu 
1. Wing der BAF. 

Am 16. April 1960 ereilte die V33 das Schicksal, 
als sie bei einer harten Landung in Beauvechain 
schwer beschädigt wurde. Der Pilot, W/O Charles 
Matterne, blieb unverletzt. Es war der erste einer 
Reihe von Unfällen, welche die V33 über sich er- 
gehen lassen musste, während sie bei der EVS und 
als Schleppflugzeug bei anderen BAF-Wings einge- 
setzt war. 

Am 8. Mai 1990 brachte man sie schließlich in 
das Brüssler Royal Army Museum, bevor sie ihren 
derzeitigen Platz auf dem Flughafen erhielt. 

Jan A. H. van den Oever 
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PORTRÄT 


Wer mit Warbirds nichts anzufangen weiß, 
bescheinigt Connie Edwards vermutlich einen 
Hang zum Messie-Syndrom. Alle anderen 


der ungebrochenen Sammelleidenschaft des 
Texaners nur noch staunen. Mit in seiner 
-~ Schatztruhe: de spanischen Me 109, die im F 


Kg um England« mitgewirkt haben! 
? 3 


me 


GANZ OBEN Zwar 
etwas wacklig auf 
den Fahrwerks- 
beinert, sonst aber 
eine komplette HA- 
1112-M1L Buchon 
alias Me 109 

Fotos Cornelius Braun 


OBEN Senkrecht 
passt mehr rein: 
Die Hallen in der 
Nähe der beschau- 
lichen Stadt Mid- 
land, Texas, sind 
bis zum Anschlag 
vollgestopft 


16 


bunter als buntgehtnicht? Der 
segenbeweis: Connie Edwards 
wohl der bunteste Hund in der 
US-Warbid-Szene. Er hatschon immer gut 
verdient, mit. seinem Marmorsteinbruch, 
seinen Ölquellen, der Rinderzucht, den 
Immobilien und anderen Projekten. Das 
unterscheidet ihn nicht unbedingt von an- 
deren reichen Texanern. Aber er hat Dinge 
auf seiner Ranch in Big Spring herum- 
liegen, da können andere Warbird-Besit- 
zer und Fans von Flugzeugen dieser Zeit 
nur träumen. Er hat verschiedene (spani- 
sche) »Me 109«, unter anderem eine dop- 
pelsitzige (!), P-51 Mustang, Spitfire, eine 
Halle (!) voll mit historischen Motoren 
und Ersatzteilen. Dort steht auch eine 
Kiste mit einem originalverpackten DB 
601-Motor, Baureihe N1, Werk-Nr. 21498. 


Nach Kriegsende schafften ihn die US- 
Streitkräfte als Beute aus Berlin heraus, 
dann landete er auf schleierhaften Wegen 
im Smithsonian Institute in Washington. 


Dort wusste niemand etwas damit anzu- 
fangen - Edwards hat ihnen eine von sei- 
nen »Me 109« im Tausch angeboten .. 


Bezahlung? Nur Bares zählt! 

Edwards Liste an seltenen, nicht oder fast 
nicht mehr aufzutreibenden Flugzeugen 
ist endlos. Ganz zu schweigen von den 
Einzelteilen. Da gibt es natürlich viele 
Neider und auch Leute, die ihn nicht so 
sehr mögen. Das sind diejenigen, die ver- 
sucht haben, ihm eine seiner Mustangs, 
seiner »Me 109«, seiner Motoren, die P-38 
Teile oder andere Teile abzukaufen. Ed- 
wards ließ die meisten von ihnen abblit- 


GANZ OBEN Altmetall 
mit historischem 
Seltenheitswert: 
Leitwerksflossen, 
Haubenteile und 
Klappen zwischen 
zwei Rümpfen 


OBEN In einigen 
Cockpits - hier 
einer »Me 109« - 
haben inzwischen 
Mäuse das Kom- 
mando übernom- 
men - zumindest 
der Nase nach 


GANZ OBEN Hier 
gehört einmal auf- 
geräumt: unge- 
schützter Rumpf 
einer »Me 10% in 
zerbrochener 
Transportkiste. 
Glücklicherweise 
lässt die heiße 
Sonne Texas nichts 
so schnell verrotten 


OBEN Echte Rarität: 
Die von Edwards 
ergatterte doppel- 
sitzigen HA-1110- 
KIL ist eine der we- 
nigen Überlebende 
ihres Kalibers 


zen. Es wird viel geschmunzelt in der War- 
bird- Szene, wenn wieder mal ein reicher 
Interessent bei Edwards erschien und et- 
was kaufen wollte. Edwards treibt den 
Preis gerne innerhalb des Gesprächs mit 
dem Interessenten in die Höhe. Und er 
will bar bezahlt werden — muss der War- 
bird-Fan dann aber erst zur Bank, Geld ho- 
len, hat er gleich verloren. Also, Edwards 
ist- wie die Amerikaner sagen würden — 
»special«, ein bunter Hund eben. 
Obwohl für ihn die Piper Cub das 
»beste Flugzeug der Welt« ist, hat er in al- 
ten, verstaubten Hallen auf seinem riesi- 
gen Grundstück in der Nähe der Stadt 
Midland Sachen herumstehen, die schier 
unfassbar erscheinen. Die größte Halle 
steht nördlich von der eigenen Start- und 
Landebahn. Der Texaner ist Fan von Am- 
phibienflugzeugen. Die stehen hier drin. 
Hoch genug, damit auch seine Catalina 
PBY oder die Albatross hineinpassen. Es 
gibt eine ganze Anzahl kleinerer Hallen 
auf seinem 20 Quadratkilometer großen 


flugzeug-classic.de 6/2008 


Grundstück, die vollgestopft sind mit al- 
tem Ge 


Genau gezählt hat noch keiner ... 

Zu finden sind eine Mustang , eine Spit- 
fire, zwei HU 16 (Albatross), drei Grum- 
man Widgeons, eine Mallard, zwei Cata- 
linas, vier Piaggios, eine Beech 18, ein 
Sherman Panzer, zwei T-6, eine TBM 
Avenger. Und dann wahrscheinlich elf — 
wenn nicht zwölf - Me 109, davon eine 
doppelsitzige. Exakt ist die Zahl nicht be- 


OBEN Die fingierten 
Abzeichen auf den 
»109«-Rümpfen 
stammen noch aus 
dem Film »Luft- 
schlacht um Eng- 
land«. Das Öffnen 
der Kassettenhaube 
kommt einem Mus- 
kelaufbautraining 
gleich: Das Panzer- 
glas ist bleischwer 


LINKS Fliegendes 
Klassenzimmer: 
Blick ins Cockpit 
der HA-1110-KIL 


LINKS Bescheiden- 
heit ist nicht sein 
Ding: Connie Ed- 
wards sackte 15 
spanische Me 109 
ein - zum Spott- 
preis. Platz hat er 
genug, 20 Quadrat- 
kilometer groß ist 
sein Grundstück in 
Texas 
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Dag Connie Edwards 


GANZ OBEN Haube 
geöffnet, bereit 
zum Einsteigen prä- 
sentiert sich die Su- 
permarine Spitfire. 
Eine dicke Staub- 
schicht legt sich 
wie ein Schleier 
über die Maschine 


OBEN Wilde 
Mustang, hand- 
zahm: Connie Ed- 
wards P-51 sind im 
Originalzustand 


IA FETT) 


ii 
peen 11) 


kannt, niemand hat sie genau ge 

gibt Hallen mit Ersatzteilen, Quer-, Hö- 
hen- und Seitenruder, originalverpackten 
Ventilen für DB- Motoren, kistenweise un- 
definierbare Flugzeugteile aus deutschen 
Beständen der 1940er-Jahre, Propeller, 
neue Reifen - die Liste ist endlos. In einer 
Halle stehen stapelweise »Me 109«-Flä- 
chen gegen die Wand. In einer anderen 
Ecke die dazugehörigen Rümpfe. 


Deal or no deal? 
ie sind die Flieger ins staubige Texa: 
g he Abseits gekommen, be 
ders die »Me 109« und der Doppelsitzer ? 
Edwards war in den 1960er-Jahren, na- 
türlich gegen den Willen seines Vaters, 
lot geworden und hatte sich als Stuntflie- 


ger Geld verdient. Er wurde für die 


Dreharbeiten zu dem Film »Luftschlacht 
um England« als Chefpilot angeheuert. 
Für den Film hatte die US-Filmgesell- 
schaft United Artists alle 15 noch flug- 
tauglichen »Me 109« der spanischen Luft- 
waffe gekauft, die Piloten dazu wurden 
ebenfalls eingestellt. Als Edwards zum 
Ende der Dreharbeiten klar wurde, dass 
die Filmgesellschaft ihn niemals hätte wie 
abgesprochen bezahlen wollen oder kön- 
nen, organisierte er flugseinige Container, 
zerlegte die Flugzeuge und transportierte 
in die USA. Die Filmleute waren damit 
inverstanden, endete dieser Deal für sie 
doch höchst preiswert. Mit den Flugzeu- 
gen waren auch jede Menge Ersatzteile 
der Me mit dabei. United Artists war er- 
leichtert, dass da dieser texanische Spin- 
ner den ganzen Schrott entsorgte. Aller- 


GANZ OBEN In bester 
Gesellschaft: »Me 
109« Flänke an 
Flanke mit einer 
North American T-6 


OBEN Die Luft ist 
raus: Echt platt 
fühlt sich garantiert 
auch jeder Betrach- 
ter, den Edwards in 
seine heiligen Hal- 
len blicken lässt. 
Nicht jedem sind 
diese Einblicke 
vergönnt 


GANZ OBEN Dutzend- 
ware: Wie viel Kilo 
Ventilstößel dürfen 
es denn sein? 


OBEN Prinzip Gieß- 
kanne: Überall auf 
dem Gelände liegen 
alte Container und 
‚große Holzkisten 
herum. Eine ist 
aufgebrochen, ein 
V-12-Flugmotor 
lugt hervor 


dings schwang die Freude auch auf Ed- 
wards Seite mit. 

Schon von Kindheit an hat er diesen 
Riecher für Dinge, die Geld bringen. Die 
Ölgeschäfte soll er schon in Schulzeiten 
eingefädelt haben. So hat er bis vor eini- 
gen Jahren auch noch 15 P-51 Mustangs 
gehabt, die bis auf eine verkauft sind. Die 
stammten aus der Zeit, als er Anfang der 
1970er-Jahre in Mittelamerika für die CIA 
geflogen ist. Da hatte er einen Job, auf den 
er nicht näher eingehen will, aber eins 
steht fest: Bei der Invasion in der Schwei- 
nebucht auf Kuba flog er einen A-26 Bom- 
ber. Die Arbeit brachte entsprechende 
Kontakte zur Airforce in Honduras, El Sal- 
vador und Guatemala mit sich. Dort hat 
erden Deal mit den Mustangseingefädelt. 
Ersatzteile bezahlte er dort ganz einfach 
nach Gewicht. Lastwagenweise. Gekostet 
hat ihn das nur ein paar Cent pro Kilo. 
Zwischendurch wurde er immer wieder 
mal von der US-Regierung für geheime 
Missionen eingesetzt. Edwards hat dann 
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später die Confederate Airforce gegrün- 
det. Ein Verein, von dem er heute aber 
nichts mehr wissen will. 


Beinahe zerbröselt das Erbe 
Wenn Connie Edwards heute noch fliegt, 
dann nur noch eine seiner zwei Piper 
Cubs. Dasistsein Lieblingsflugzeug. War- 
birds hat er schon seit Jahrzehnten nicht 
mehr angerührt, die anderen Flieger 
schon seit Jahren nicht mehr bewegt. Die 
Messerschmitts sowieso nicht. Wie zum 
Beweis liegen Zentimeter dicke Staub- 
schichten auf den Rümpfen. Man kann die 
Spuren von Mäusen entdecken. Das tro- 
ckene und heiße Klima im Westen Texas 
hat der Substanz der Flugzeuge nicht ge- 
schadet, aber die Bespannungen sind brü- 
chig und zerfallen teilweise beim bloßen 
Anschauen. Sämtliche Gummidichtun- 
gen und Schläuche sind bröselig. 

In der anderen Halle steht der Rumpf 
der doppelsitzigen Me vor der Wand. Die 
Hauben fehlen, der Staub liegt auch hier 


GANZ OBEN Hast du 
nicht gesehen? 
Connie Edwards un- 
gebrochene Sam- 
melwut macht auch 
nicht vor Autos, 
Fahrrädern und 
Panzern halt 


OBEN Wo sind die 
größten Spinner? 
Emsig trotzen sie 
Moder und Muff 
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KT Connie Edwards 


GANZ OBEN Myste- 
riöse Holzkisten: 
Was drin ist, kann 
nicht einmal ihr Be- 
sitzer exakt sagen 


OBEN Ein abgehak- 
tes Kapitel: Grum- 
man Albatross, 
Schulter an Schul- 
ter. Warbird-Freak 
Connie Edwards 
hat einen Spleen 
für Wasserflug- 
zeuge. Privat aller- 
dings gibt der pas- 
sionierte Pilot der 
Piper Cub den 
Vorzug 
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dick auf den Instrumenten und denSitzen. 
Es riecht nach Mäusen oder anderen Tie- 
ren, die man nicht genau identifizieren 
kann. Es liegen Propeller, Fahrwerksteile 
und Teile von Motoren auf dem Boden he- 
rum. Daneben die offene Werkzeugkiste 
und einige Maulsch l sowie ein 
Schraubenzieher. Alles ist mit Staub über- 
zogen. Wer immer hier gearbeitet hat, er 
muss es mit dem Wegräumen nicht eilig 
gehabt haben. Damals, schon sehr, sehr 
lange her. 

Anden Messerschmitts blättern die auf- 
gepinselten Markierungen ab. Edwards 
erkärt, diespanische Luftwaffe habe in den 
1930er- und 1940er-Jahren zahlreiche 
»109« aus Deutschland erhalten und spä 
ter, nach Ende de Zweiten Weltkrie, 
Lizenz nachgebaut. Es stecken allerdings 
keine originalen DB-601- oder DB-605-Mo- 
toren unter den Cowlings. Die Spanier ha- 
ben erst Hispano Suizas und dann Rolls 
Royce Merlins eingebaut. 


in 


Man munkelt in der Warbird- Szene, Ed- 
wards wolle die eine »Me 109%, die letzte 
seiner Mustangs und die Spitfire im Paket 
verkaufen. Vor vielen, vielen Jahren war 
der Preis dafür 2,3 Millionen US-Dollar. 
Aber das ist schon lange her. Wahrschein- 
lich istdieSumme inzwischen um ein Viel- 
faches gestiegen. 


Geld nur kofferweise 
Schon damals, bei meinem ersten Besuch, 
hat mir Edwards den Rat auf den Weg ge- 
geben: »Egal, was Du Deinen Lesern 
schreibst, aber dies ist hier kein Platz für 
Sonderangebote.« Sprich: Er will nicht 
von Leuten belästigt werden, die ihn bit- 
ten, irgendein seltenes Ersatzteil für ein 
Restaurationsprojekt zu spenden, um da- 
mit ein Stück Luftfahrtgeschichte am Flie- 
gen zu erhalten. Er wünscht sich auf sei- 
ner Ranch nur Interessenten, die das Geld 
gleich kofferweise mitbringen. 
CORNELIUS BRAUN 


OBEN Ausgebeinte 
Überbleibsel einer 
erfolgreicheren 
Epoche: Teile, an 
denen der Moder 
noch nicht zuge- 
schlagen’hat, kon- 
serviert die Sonne 


»BATTLE OF BRITAIN« IM FILM 


»Luftschlacht«, die zweite 


1969 kam der Streifen »Luftschlacht um England« in 
die Kinos. Die Produzenten scheuten keinen Aufwand 
für den monumentalen Historienfilm. Heinz Birkholz 
hatte damals die Dreharbeiten besucht und einen 
Blick hinter die Kulissen geworfen 


Is mich die nette Dame von der 

Filmerew auf dem spanischen 

Flugplatz Tablada bei Sevilla ab- 
setzte, glaubte ich plötzlich in einer ande- 
ren Welt zu sein. Es war März 1968, aber 
ich fühlte mich auf einmal an meine 
Dienstzeit bei der Luftwaffe im Zweiten 
Weltkrieg zurückversetzt. 

Von überall dröhnte Motorenlärm he- 
rüber, junge Männer in Luftwaffenuni- 
form liefen herum, Kräder, Kübelwagen 
und Sanitätsfahrzeuge rumpelten über 
Straßen und Rollfeld. Dort standen Mes- 
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serschmitt Me 109 und Heinkel He 111 in 
Staffelstärke, an denen auch »schwarze 
Männer, arbeiteten. Kein Zweifel, ich war 
mitten drin im Trubel um den Film »Luft- 
schlacht um England«. Und ich genoss es. 


Exklusive Berater 

Zwei weitere deutsche Flugzeugtypen 
weckten mein Interesse: Eine Ju 52 (im Sil- 
beranstrich) und eine Bücker 131 »Jung- 
mann«. Doch die gehörte zur Flieger- 
schule der spanischen Luftwaffe, die hier 
ihre Pilotenanwärter ausbildete. Relativ 


T 


Eine »Me 109« wartet auf den 

nächsten Einsatz. Highlight 

des Films sind die zahlreichen 

flugfähigen deutschen Maschinen 
eit nicht anders angegeben, Heinz Bir 


unbeeindruckt von dem Treiben, das die 
Filmteams veranstalteten. 

Ein paar Tage später traf ich den Mann 
wieder, der im Zweiten Weltkrieg mein 
direkter Vorgesetzter war: Adolf Galland, 
ehemaliger General der Jagdflieger. Die 
Filmfirma hatte ihn als Berater für die deut- 
sche Seite angeheuert, denn alles sollte ja 
bis aufs i-Tüpfelchen so sein wie damals. 
Gleich am ersten Tag seiner Tätigkeit stellte 
er fest, dass die Uniform eines Luftwaffen- 
Komparsen nicht korrekt war, er trug näm- 
lich das Spanienkreuz auf der falschen 
Seite. Für die britische Seite hatte man den 
hoch dekorierten Royal-Air-Force-Piloten 
Sir Robert Stanford-Tuck angeheuert, der 
nach 29 Luftsiegen 1941 abgeschossen 
wurde und in Gefangenschaft geriet. 

Als die spanischen Piloten wieder ein- 
mal auf den Messerschmitts am Himmel 
herumtobten und mit einem Abschwung 
den Verband auflösten, meinte Galland zu 
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DEER Filmgeschichte 


GANZ OBEN Adolf 
Galland (im dunklen 
Anzug)'und Sir 

| Robert Stanford- 
Tuck bei einem In- 
terview in Tablada. 
Aufmerksame 
Zuhörer sind die 
deutschen Darstel- 
ler der Luftwaffen- 
| Piloten 


OBEN Zwei Me 109 
im Landanflug auf 
| den Platz von Tab- 
| lada Foto United Artists 
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mir: »Haben Sie das gesehen, das soll ein 
Abschwung gewesen sein, das ging bei 
uns aber rasanter, ich würd’s denen gern 
mal zeigen!« »Tun Sie es doch, die haben 
ja sogar einen Doppelsitzer hier«, entgeg- 
nete ich ihm, doch er meinte, dass den die 
Filmleute ständig im Einsatz hätten und er 
bisher noch keinen Mitflug organisieren 
konnte, Alsich Galland Jahre später aufei- 
ner internationalen Flugralley wieder traf 
und ich ihn danach fragte, erfuhr ich, dass 
es doch noch geklappt hatte. 


»Psychedelic Monster« 

Mit besonderem Interesse beachtete ich 
ein anderes Flugzeug, das ebenfalls zum 
Filmteam gehörte. Es war eine North 
American B-25 »Mitchell«, dieam Rumpf 


sowie auf und unter den Tragflächen mit 
farbigen Streifen bemalt war. Der bunte 
Vogel entpuppte sich als ein Kameraflug- 
zeug mit offenem Heckstand. Auch im 
strebenfrei neu verglastem Bug war eine 
der damals modernsten (und teuersten) 
Kameras montiert. Zwei weitere kleinere 
Kameras konnten auch in den seitlichen 
Schützenständen eingebaut werden. Pi- 
lot und Besitzer dieses bunten Vogels war 
der Amerikaner Jeff Hawke, der diese: 
»Psychedelic Monster« bei allen Ein: 
zen selbst flog und auch den korrekten 
Einbau der Kameras überwachte. Die 
hatten alle ein beträchtliches Gewicht, 
was bei den rasanten Flugmanövern be- 
rücksichtigt werden musste. Aus dem 
offenen Heckstand, so erklärte er mir, 


GANZ OBEN »109« 
mit Doppelwinkel 
des Gruppenkom- 
mandeurs »Falke«, 
dargestellt vom 
Schauspieler Man- 
fred Reddemann, 
kurz vor einer 
neuen $zene 


OBEN Modell der 
»Psychedelic Mons- 
ter«: Für die riskan- 
ten Luftaufnahmen 
war die B-25 auffäl- 
lig gestrichen, daher 
ihr seltsamer Name 
Foto Jens Pfisterer 


OBEN Aus dem 
Heckstand des 
»Mitchell«-Kamera- 
flugzeugs aufge- 
nommen: zwei He- 
111 im engen 
Verbandsflug 

Foto United Artists 


Wenn Luftkampf- 
Sequenzen auf dem 
Tagesprogramm des 
Filmteams standen, 
wurden alle Flugbewe- 
gungen vorher mit 
Modellen geübt. Auch 
die Position der Kam- 
eramaschine (vorn) 
wurde festgelegt 


sind natürlich die spektakulärsten Luft- 
kampfbilder zu machen. 

Während meines sechstägigen Besuchs 
war gerade mal wieder so ein Malheur pas- 
siert: Die Verkleidung des Heckstands hielt 
den Belastungen nichtmehr stand und war 
weggeflogen. Der Schaden musste sofort 
behoben werden, denn der enge Drehplan 
ließ keine längeren Ausfälle dieser speziel- 
len Kameraplattform zu. Jeff Hawke legte 
selbst mit Hand an, war er doch für den Be- 
reich der Luftkampf-Sequenzen dieses ein- 
maligen Films verantwortlich. 


Riskante Dreharbeiten 

Der »Karneval«-Anstrich seiner »Mit- 
chell« war leider nie komplett aufs Bild zu 
bekommen. Doch es gibt hervorragende 
Fotos von einem Modell dieser Maschine 
(Monogram, Maßstab 1:48), die Jens Mat- 
tias Pfisterer, ein Künstler in der Modell- 
bauszene, nachgebaut hat (siehe Foto 
links). Die Kameramänner in dem offenen 
Heckstand waren natürlich angeschnallt, 
denn beim Durchsacken der »Mitchell« 
hätten sie sonst herausgeschleudert wer- 
den können. Dem Kameramann John Jor- 
dan passierte dies in einer anderen »Mit- 
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«bei Aufnahmen für den Film »Catch 
in grauenvoller Gedanke! 

u den Männern, die sich ständig zwi- 
schen den abgestellten Flugzeugen be- 
wegten, gehörte auch eine Gruppe, die 
durch ihre breiten Cowboyhüte auffiel. Es 
waren Amerikaner der berühmten »Con- 
federate Air Force«. Eine Vereinigung, die 
es sich zum Ziel gesetzt hat, ausgediente 
Militärflugzeuge aller Länder wieder 
flugfähig zu machen, um sie der Nachwelt 
zu erhalten und vor allem auch im Flug 
vorführen zu können. 

Hier hatten sie allerdings mehr Inte- 
resse am Erwerb einiger Messerschmitt- 
Jäger und Heinkel-Bomber. Dass von den 
Me-109-Nachbauten, die bei der Firma 
Hispano Aviacon mit britischem Rolls- 
Royce-Motoren ausgerüstet wurden und 
den Namen »Buchon« erhielten, noch so 
viele überlebt hatten, war schon erstaun- 
lich. Wie wir vorstehend bereits lesen 
konnten, stehen noch immer einige zum 
Verkauf. Und nicht wenige davon, ebenso 
wie die spanischen He-111-Bomber, flie- 
gen noch bei der Oldtimer-Vereinigung 
oder sind in Luftfahrt-Museen zu besich- 
tigen. HEINZ BIRKHOLZ 


chell: 
22 


Die DVD 


In den Hauptrollen 
sind unter änderem 
Michael Caine, Curd 
Jürgens und Laurence 
Olivier zu sehen. Der 
Orginaltitel des 150 
Minuten langen, in 
Farbe gedrehten 
Films lautet Battle of 
Britain«. Der Film 
kostet zirka 15 Euro 
und ist beispielsweise 
bei amazon erhältlich 
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Exupéry vor einem seiner letzten Einsätze. Das Foto entstand im 
Sommer 1944, einen Monat vor seinem Verschwinden Foto John Phillips 


ANTOINE DE SAINT-E 


gelöst? 


XUPERY 


SEI Antoine de Saint-Exupéry 


Horst Rippert Anfang 
1945. Er hält es für 
möglich, den französi- 
schen Schriftsteller ab- 
geschossen zu haben 
Foto Hans Fahrenberger 


Es begann mit den Nachforschungen zu einem Fund eines DB 601-Motors im Mit- 
telmeer. Dabei stieß Unterwasserarchäologe Lino von Gartzen auf den ehemaligen 
Luftwaffen-Piloten Horst Rippert, der sich ihm gegenüber zum Abschuss des franzö- 
sischen Schriftstellers bekannte. Was hat es mit Ripperts Geständnis auf sich? 


m 7. September 1998 ereignet sich 
N eille ein Zufallsfund, der 
der Forschung um den Verbleib 


Saint-Exupéry eine neue Richtung gab. 

r Fischer Jean-Claude Bianco reinigt 
nholen seines Fangs südöstlich 
ille seine Netze. Ein kleiner, ver- 
»genstand hat sich inmitten 
des üblichen Beifangs im Netz verhed- 
dert. Statt ihn unbeachtet über Bord zu 
werfen, reinigterihn. Unter dem Bewuchs 
kommt ein glitzender Gegenstand zum 
Vorschein, der sich als Armband des seit 
1944 vermissten Piloten und Schriftsteller 
serweisen sollte. Im Jahr 2000 wurde dann 
vor der Küste Marseilles in 80 Meter Tiefe 
ein Wrack gefunden, das 2003 zweifelsfrei 
als die P-38 Lightning identifiziert wurde, 
mit der der Antoine de Saint-Exupery ver- 


krusteter 
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schwand. In dem weit verstreuten Trüm- 
merfeld fand sich aber auch ein deutscher 
Flugzeugmotor, der nicht zu der P-38 ge- 
hört. Steht dieser Motor etwa in Verbin- 
dung mit dem Absturz Saint-Exuperys? 
Vor zwei Jahren hatte der deutsche Un- 
terwasserarchäologe Lino von Gartzen 
(siehe auch FLUGZEUG CLASSIC 12/07) 
die Gelegenheit, gemeinsam mit dem 
Team, das im Jahr 2003 das Wrack Saint- 
Exuperys geborgen und 2004 zweifelsfrei 
identifiziert hatte, Absturzstelleund Flug- 
zeugmotor zu untersuchen. Nach dessen 
Bergung und eingehender Untersuchung 
stellte sich heraus, dass es sich um einen 
DB-601 handelt, der unter anderem in die 
Messerschmitt Me 109 F4 eingebaut 
wurde. Und man fand sogar heraus, in 
welcher: Recherchen im Freiburger Mili- 


tärarchiv belegen, dass der Motor in jener 
»109« montiert gewesen sein muss, mit 
der am 2. Dezember 1943 dér deutsche 
Prinz Alexis zu Bentheim ins Meer stürzte. 
Dieser galt seitdem als vermisst. Sein Bru- 
der Christian zu Bentheim hatte seit mehr 
als 60 Jahre nach dem Erstgeborenen der 
traditionsreichen Familie gesucht, Lino 
von Gartzen nahm sich vor, so viel wie 
möglich über Alexis zu Bentheim in Erfah- 
rung zu bringen und kontaktierte zahlrei- 
che Piloten der Jagdgruppe Süd und Jagd- 
gruppe 200. 


Das Verschwinden Saint-Exuperys 
Am 31. Juli 1944 startete Antoine de Saint- 
Exupery um 8.45 Uhr vom korsischen 
Flughafen Bastia-Borgo zu einem Aufklä- 
rungsflug nach Grenoble. Seine P-38 


Der Finder des Armbands, Jean-Claude Bianco, mit seinem Boot 


an der Absturzstelle von Exuperys P-38 


Lightning war der Messerschmitt Me 109 
in der geplanten Flughöhe von 10000 Me- 
ter überlegen. Der Auftrag sollte ihn über 
die Gegend von Saint-Tropez führen, in 
der Saint-Exupéry einen Teil seiner Kind- 
heit auf dem Familienschloss La Möle ver- 
bracht hatte. Der Pilot und Schriftsteller 
erlebte die Schlussphase des Zweiten 
Weltkriegs als 44-Jähriger und hatte damit 
das zugelassene Höchstalter für Piloten 
um mindestens 15 Jahre überschritten. 
Nicht nur das, er litt zudem an Leber-, 
Nieren-, Rücken- und Schulterbeschwer- 
den. Seine Vorgesetzten hatten beschlos- 
sen, dass dies sein letzter Flug werden 
sollte: Man wollte ihn am Tag darauf über 
die bevorstehende Offensive der Alliier- 
ten in Südfrankreich informieren - Träger 
derartiger Geheimnisse durften nicht 
mehr über Feindesland fliegen. 

Antoine de Saint-Exupery hatte als 
Flugpionier in den 1920er-Jahren einen 
Beruf erlernt, der ihm ebenso Berufung 
gewesen war wie das Schreiben. Wie wir 
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LINKS Das Armband 
von Exupery, es 
liegt heute im 
Musée de l'Air in 
Le Bourget, Paris 


RECHTS Phillipe 
Castellano bei 
der Bergung des 
DB-601, der zwi- 
schen den Wrack- 
teilen der P-38 
gefunden wurde 
Fotos v. Gartzen (3) 


heute wissen, stürzte er wenige Kilometer 
östlich von Marseille bei der Inselgruppe 
Riou ins Meer. Zahlreiche Mythen rank- 
ten sich seitdem um den sagenhaften Pi- 
loten und Autor, der wie sein berühmtes- 
tes Geschöpf, der Kleine Prinz, einfach 
verschwunden war und keine Spur hin- 
terlassen zu haben schien. 


Die Heichele-Geschichte 

Wer sich wie von Gartzen intensiv mit 
dem Schicksal Saint-Exuperys beschäf- 
tigt, der weiß: Neben den Gerüchten, die- 
ser sei möglicherweise in den Alpen abge- 
stürzt, habe sich das Leben genommen 
oder sei aufgrund eines technischen De- 
fekts von seinem letzten Flug nicht zu- 
rückgekehrt, gibt es noch eine andere 
Theorie — der Pilot sei von einem deut- 
schen Jagdflieger abgeschossen worden. 
Erste derartige Vermutungen tauchten im 
Jahr 1948 auf. Der deutsche Pfarrer Her- 
mann Korth, der 1944 als Offizier im Luft- 
flottenkommando 2 stationiert gewesen 


Luc Vanrell untersucht das Wrack der P-38 von Exupery in 80 
Meter Tiefe. Es liegt noch heute dort 


Foto Luc Vanrell 


war, schickte an Gaston Gallimard, den 
französischen Verleger Saint-Exuperys, 
einen Brief, in dem er die Vermutung äu- 
ßerte, möglicherweise Informationen 
über eine Meldung zu haben, die einen 
Abschuss Exuperys Maschine bestätigen 
könnten. Sein persönliches Notizbuch 
enthielt folgenden Eintrag für den 31. Juli 
1944: »Anr(uf) Trib(un) K(ant?) Abschuss 
1 Aufkl(ärungsflugzeug) brennend über 
See. Aufkl(ärungsflug) Ajacc(io) unverän- 
dert.« Über die Jahre mehrten sich die Au- 
genzeugenberichte. Von Nizza bis Mar- 
seille gaben Bewohner von an der Küste 
gelegenen Orten an, am 31.7.1944 eine 
Lightning ins Meer stürzen gesehen zu 
haben. 

Anfang der 1980er-Jahre erhielt diese 
Version weitere Nahrung: In der Ausgabe 
725 (»Die zweite Invasion«) des Soldaten- 
heftchens »Landser« erschien der Ge- 
fechtsbericht eines deutschen Piloten na- 
mens Robert Heichele. Dieser schildert in 
einem Brief und Gefechtsbericht den Ab- 
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schuss einer P-38 am 31.7.1944. Auf den 
ersten Blick wirken die Angaben glaub- 
haft. Robert Heichele war in Cuers in Süd- 


frankreich bei der Nahaufklärungs- 
gruppe 13 als Pilot eingesetzt gewesen, 
die unter anderem Einsätze über Korsika 
flog. In den Archiven fanden sich zwar 
keine Unterlagen, die seine Angaben be- 
stätigen konnten, doch die detailreiche 
Schilderung und seine Angabe »Der Ab- 
sturz erfolgte um 12.05 etwa 10 Kilometer 
südöstlich von St.Raphael im Planquadrat 
AT.« überzeugten viele. Die Annahme, 
dass Saint-Exupéry abgeschossen wurde, 
war ja bereits durch Korths Brief gestüzt 
worden. Nun gab es auch noch einen Ab- 
sturzort. Dass das Planquadrat AT eigent- 
lich südöstlich von Genua liegt, schien da- 
bei nicht zu stören, St. Raphael zumindest 
lag genau auf der allseits vermuteten 
Flugroute von Saint-Exupery und auch 
die Uhrzeit schien zu passen. 

Basierend auf diesen Angaben wurde 
daraufhin über und unter Wasser mit gro- 
Bem Aufwand nach den Überresten der 
Maschine Saint-Exuperys recherchiert 
und gesucht. Doch weder ein Wrack 
konnte identifiziert werden, noch fanden 
sich Unterlagen, die Heicheles Version un- 
termauerten. Dieser gibt in seinem Brief 
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REES Antoine de Saint-Exupéry 


an, von einem zweiten Piloten namens 
Högel begleitet worden zu sein. Jener 
hätte einen etwaigen Abschuss bestätigen 
können. Eine solche Abschussbestätigung 
liegt jedoch nicht vor. 

Mit den Jahren wurden daher diese 
Version immer mehr angezweifelt, seltsa- 
merweise vor allem zuerst wegen der An- 
gabe: »Ich fliege zur Zeit einen wunderba- 
ren Vogel, die FW 190 D-9.« Dieses als 
»Langnase« bezeichnete Modell wurde 
erst im Spätherbst 1944 in Deutschland an 
die Jagdfliegerverbände ausgeliefert. Eine 
andere Aussage erscheint noch fragw 
diger: »Da der Gegner etwa tausend Me- 
ter höher flog, sahen wir keine Möglich- 
keit, denselben zu stellen. Zu meiner 
Überraschung drehte der Gegner auf uns 
ein und griff aus Überhöhung mit Fahrt- 
überschuss an.« Ebenso steht an anderer 
Stelle: »Im Verlauf des sich entwickelnden 
Luftkampfes...« Die Aufklärerversion der 
P-38, die Saint-Exupéry flog, war jedoch 
unbewaffnet. 

Nahezu alle wichtigen Angaben er- 
scheinen also mehr als zweifelhaft - erst 
rechtseitdem der Fundort des Wracks von 
Saint-Exuperys P-38 eindeutig belegt ist. 
Und der liegtetwa 100 Kilometer westlich 
von Heicheles genanntem Abschussort. 


OBEN Kurz vor 
dem Start: 
Exupéry war 
zu dieser Zeit 


LINKS Kameraden 

helfen Exupery 

beim Anlegen schon zu alt für 

seiner Fliegermon- Einsätze 

tur auf der P-38 
Fotos John Phillips (2) 


Robert Heichele selbst hat den Krieg nicht 
überlebt. Die Quelle, sein Brief ging ver- 
loren. 

Ein Beispiel für eine weitere, auf einem 
Missverständnis beruhende Legende ist 
der Fall Hubert Kröck, dem Kommandeur 
der Jagdgruppe 200. Bei ihren Recherchen 
erhielten von Gartzen und seine Mitstrei- 
ter von der Familie Kröck alte Dokumente 
und Unterlagen. Darunter befand sich 
auch ein Brief eines französischen For- 
schers. Dieser hatte von einem deutschen 
Offizier der Luftnachrichtentruppe ent- 
sprechende Informationen erhalten, und 
so schrieb er 1975 in einem Brief an Kröck 
mit der Bitte um Stellungnahme: 

»Nach seinen (des deutschen Offiziers) 
Aussagen hätten Sie, am 31.7.1944, ein 
alliiertes Flugzeug, Typ P 38, Lightning, 
abgeschossen.« Die Ursache für diese Ver- 
mutung war ein schlichter Überset- 
zungsfehler: Die Angabe des deutschen 
Offiziers »Soeben erhielt ich die Anschrift 
vom Kommandeur der Jagdgruppe 200, 
die vielleicht Saint-Exupéry abgeschossen 
hat« wurde übersetzt »Soeben erhielt ich 
die Anschrift vom Kommandeur der 
Jagdgruppe 200, der vielleicht Saint-Exu- 
péry abgeschossen hat«. So trivial die Lö- 
sung dieser Frage war, umso interessanter 


Typische Szene eines Motorwechsels an 
einer Me 109 im Feld. Der war alle 150 


bis 200 Stunden nötig Foto Oppitz 


Zwei Bosch-Zündkerzen aus dem gebor- 
genen DB 601, eimal vor und nach dem 


Reinigen 
Foto v. Gartzen 


war die Antwort Kröcks: »Ich habe am 
31.7.1944 kein alliiertes Flugzeug in der 
Gegend abgeschossen. ... Besitze aber kei- 
nerlei Unterlagen aus dieser Zeit. Sollten 
Tagebücher der Jagdgruppe 200 noch be- 
stehen, müsste dort alles zu finden sein.« 


Die Aktenlage 

Bereits kurz nach dem Krieg wurde sehr 
intensiv und trotzdem erfolglos nach Do- 
kumenten gesucht, die Aufschluss über 
das Geschehen des 31.7. 1944in Südfrank- 
reich geben könnten. Von besonderem In- 
teresse war vor allem das von Kröck emp- 
fohlene Kriegstagebuch, da hier auch 
Informationen über nicht bestätigte Ab- 
schüsse erfasst wurden. Ist der allgemeine 
Bestand der Luftwaffendokumente im 
Militärarchiv schon sehr gering, sieht es 
bei der Jagdgruppe Süd und der Jagd- 
gruppe 200 noch viel schlechter aus. Le- 
diglich einige Dokumente des Jagdflie- 
gerführer Süd sind verfügbar, diese 
umfassen jedoch nur den Zeitraum von 
November 1943 bis Anfang Juli 1944 und 
enthalten eher allgemeine Informationen 
als belastbare Fakten. Auch Unterlagen 
der Flugplätze Avignon und Aix le Milles 
sind für den fraglichen Zeitraum nicht 
vorhanden. 
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Entstörte BOSCH-Zündkerzen J =] 


(ri keramischen hokerkörpe 


BUEREUBNGSER BRBUSSEE 


SC EEE 


KE 


| ROBERT BOSCH GMBH, STUTTGART 


Technische Unterlagen von Bosch ermög- 
lichten es, das Produktionsjahr der Zünd- 
kerzen zu bestimmen und somit den Ab- 
sturzzeitraum einzugrenzen Foto Boscharchiv 


Die Gründe hierfür sind vielfältig: Kurz 
nach dem Verschwinden von Saint-Exu- 
pery begann am 16.8.1944 die alliierte In- 
vasion in Südfrankreich. Viele deutsche 
Einheiten vernichteten vor Ort sensible 
Dokumente, bevor sie überrannt wurden. 
Auf dem Rückzug gingen weitere Unter- 
lagen verloren. 

Stark dezimiert verlegte auch die Jagd- 
gruppe 200 immer weiter nach Norden. 
Im September wurde die Gruppe in 
Deutschland aufgelöst und die Piloten auf 
andere Geschwader verteilt. Über die 
Höhe der Verluste an Bodenpersonal und 
Material bei ihrem Rückzug ist nichts be- 
kannt, doch kann man davon ausgehen, 
dass sie wie bei anderen Einheiten sehr 
hoch waren. 

Die wenigen Dokumente, die mögli- 
cherweise Deutschland erreicht haben, 
wurden dann vermutlich im Luftarchiv 
in Berlin eingelagert. Einige Aktenbe- 
stände wurden dort später wieder ausge- 
lagert und nach Karlsbad und Herwegen 
gebracht. Die in Berlin verbliebenen Ak- 
ten verbrannten im Februar 1945 nach ei- 
nem Bombenangriff, die anderen Be- 
stände wurden gegen Ende des Krieges 
nach Lenggries in Bayern gebracht. Im 
österreichischen Hinterriß wurden dann 


Der DB-601 wird beim Werftverein in 
Schleißheim untersucht. Hinter dem Mo- 
tor: Lino von Gartzen, Luc Vanrell und und 


Phillipe Castellano (von links) Foto v.Gartzen 


im Mai 1945 auf Befehl des Luftwaffen- 
führungsstabs rund 60 Tonnen an Doku- 
menten verbrannt. Zum Glück für die 
Forscher blieb beim Transport nach Bay- 
ern ein Teil der Akten in Heldburg zu- 
rück und fiel in die Hände der Englän- 
der, die ihn ab Ende der 1950er-Jahre 
wieder an Deutschland zurückgaben. 
Heute bilden sie zusammen mit anderen 
Dokumenten, die noch nicht ans Luftar- 
chivabgegeben worden waren, den größ- 
ten Teil des Luftwaffenbestandes im 
Militärarchiv. 

Auch bei seinen Nachforschungen 
nach in Südfrankreich stationierten Pilo- 
ten fand von Gartzen niemanden, der 
Flugbücher oder ähnliche Dokumente 
aus genau dieser Zeit besaß. Bis auf eine 
Ausnahme: Das Flugbuch eines bereits 
Ende 1943 gefallenen Piloten. Und dieses 
Flugbuch erzählt eine spannende Ge- 
schichte, wie das bei vielen Dokumenten 
ist, welche die Kriegswirren unbeschadet 
überstanden haben. Es ist das Flugbuch 
des seit dem 2. Dezember 1943 vermiss- 
ten Prinzen Alexis zu Bentheim, dessen 
Flugzeug an eben jenem Ort abstürzte, 
an dem am 31. Juli 1944 auch die Ma- 
schine Antoine de Saint-Exuperys nie- 
dergehen sollte. 
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Meldung Falter 

Ein weiterer Hinweis über den letzten 
Flug von Saint-Exupéry ist eine Meldung 
der Radarstation Falter. Diese wird in vie- 
len verschiedenen Quellen genannt und 
stimmt immer im Kern überein. Um 11.00 
Uhr (deutsche Zeit) erfasst die deutsche 
Radarstation Falter bei Lyon ein schnelles, 
hochfliegendes Flugzeug in der Region 
Grenoble. Die Maschine fliegt danach in 
Richtung Süden und kann nicht mehr er- 
fasst werden. Die deutsche Luftwaffe war 
also über das Flugzeug und seine Flug- 
route informiert. 


Die Förschungen im Jahr 2006 

Im Juli 2006 versuchte Lino von Gartzen 
ehemalige Piloten der Jagdgruppe 
Süd/200 zu kontaktieren, um möglichst 
viel über Alexis zu Bentheim in Erfahrung 
zu bringen, dessen Flugzeug am selben 
Ort abgestürzt war wie die P-38 Lightning 
Antoine de Saint-Exuperys. Zu diesem 
Zeitpunkt bestand keinerlei Anlass zu 
glauben, dass auf diese Weise noch etwas 
über die Absturzursache Saint-Exuperys 
herausgefunden werden konnte. Auch die 
Wrackteile der P-38 konnten darüber 
keine Auskunft erteilen. Nur etwa 20 Pro- 
zent der Maschine waren gefunden wor- 
den. Die starke Zersplitterung ließ keiner- 
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LINKS Prinz Alexis 
zu Bentheim: Sein 
Schicksal brachte 
von Gartzen auf die 
Spur Ripperts 

Foto Familie Bentheim 


KENT Antoine de Saint-Exupéry 


OBEN Seltene Auf- 
nahme einer »109« 
der Jagdgruppe 
Süd in Salone 
Foto dh-Verlag 


MITTELMEER es 


31.07.1944 


lei Rückschlüsse zu - es konnte aus dem 
Zustand der Trümmer lediglich geschlos- 
sen werden, dass das Flugzeug vermut- 
lich senkrecht ins Meer gestürzt und des- 
halb auch vermutlich abgeschossen 
worden war. 

Über Namens- und Abschusslisten der 
Jagdgruppe Süd/200 unternahm: Lino 
von Gartzen eine Telefonrecherche, in der 
er frühere Luftwaffenpiloten nach Prinz 
Alexis zu Bentheim befragen wollte. Nach 
tausenden Telefonaten gelangte er 
schließlich zu einem ehemaligen Piloten, 
der ihm den Namen Horst Rippert 
nannte. Dieser ehemalige Jagdflieger 
wüsste möglicherweise noch einiges über 
die Zeit von 1943 und könnte vielleicht 
weitere Auskünfte geben. Horst Rippert 
war einer der wenigen noch lebenden Pi- 
lot, den Lino von Gartzen im Zuge seiner 
Recherchen ausfindig machen konnte. Als 
er am 20.7.2006 den 85-Jährigen anruft 
und ihm sein Anliegen vorträgt, er wolle 
Näheres zu einem Piloten erfahren, des- 
sen Motor an der Absturzstelle Saint-Exu- 
perys gefunden worden sei, platzt die 
Bombe: Rippert unterbricht von Gartzen 
mit den Worten: »Ich habe Antoine de 
Saint-Exupéry abgeschossen.« 

Die erste Reaktion Lino von Gartzens 
und seiner französischen Kollegen Luc 


Die Flugrouten von Exuperys P-38 und Ripperts Me 109, rekons- 
truiert anhand aller verfügbaren Quellen 


Karte v. Gartzen 


Vanrell und Philippe Castellano ist Ratlo- 
sigkeit. Denn statt ein Rätsel gelöst zu ha- 
ben, nämlich das um den DB-601 im Trüm- 
merfeld Saint-Exupérys, sind sie nun auf 
noch mehr Arbeit und eine neue Frage ge- 
stoßen: Sagt Horst Rippert die Wahrheit? 
Eine heikle Aufgabe. 


Indizien und Argumente 
Seit dem Juli 2006 wurden alle Aussagen 
Horst Ripperts intensiv überprüft. Dabei 
beschränkte sich das Forscherteam nicht 
nuraufdie Aussagen, die Rippert zum Ab- 
schuss Saint-Exupérys gemacht hatte, 
sondern auch auf andere Erzählungen, 
etwa solche, die er in einem kleinen Erin- 
nerungsbüchlein festgehalten hatte. Was 
die Forscher auch nachprüften, es konnte 
kein Widerspruch in den Aussagen Rip- 
perts gefunden werden. Neben seiner Le- 
bensgeschichte, deren nach außen hin 
prägnantesten Eckdaten seit März 2008 in 
der Öffentlichkeit bekannt geworden sind 
— Rippert war früher ZDF-Journalist und 
ist der Bruder des Sängers Ivan Rebroff — 
wurden natürlich vor allem die Aussagen 
zu seinem Einsatz am 31. Juli hinterfragt. 
Zunächst entspricht die von Rippert 
angegebene Zeit des Abschusses (später 
Vormittag) dem Zeitpunkt der letzten 
Meldung der Radarstation Falter um 11 


Castellano (links) erklärt von Gartzen die Vorgehensweise bei der 


Identifizierung des Wracks der P-38 


Uhr. Rippert gibt zudem an, gestartet zu 
sein, um alliierte Flugzeuge im Raum 
Marseille zu sichten und möglicherweise 
abzuschießen. Die von ihm angegebene 
Flugrichtung von Toulon nach Marseille 
deckt sich mit dem Fundort des Wracks 
bei der Ile d’Riou. 

Er berichtete von seltsamen Kurven, 
die die P-38 geflogen habe. Saint-Exupéry 
konnte sich aufgrund seiner Rückenbe- 
schwerden nicht mehr umdrehen. Somit 
bestand seine einzige Möglichkeit, einen 
Verfolger zu sichten, darin, eine Kurve 
zu fliegen. Auch Zeugenaussagen und 
ein Radarspruch bestätigen für den fragli- 
chen Zeitraum den Flug einer Maschine 
Richtung Meer, die Pendelbewegungen 
vollführt habe. Der Grund für diese Flug- 
manöver kann abgesehen von der Behin- 
derung Saint-Exuperys auch technisch — 
etwa durch den Ausfall des Kreiselkom- 
pa — begründet sein. Aufgrund der 
Bauweise der P-38 war in einem solchen 
Fall ein Flug nach Bodenmerkmalen nur 
durch entsprechende Pendelbewegungen 
möglich. Wie dem auch sei — dass Pen- 
delbewegungen stattgefunden haben, 
stimmt in jedem Fall in den jeweiligen 
Quellen mit der Aussage Ripperts über- 
ein, 

Rippert beschreibt zudem, er habe auf 
die Flächen geschossen und sich gewun- 
dert, dass der Pilot nicht ausgestiegen sei. 
Auch das lässt sich erklären: Saint-Exu- 
pery schrieb seiner Frau Consuelo wenige 
Wochen vor seinem Verschwinden, dass 
ihm ein Ausstieg mit dem Fallschirm auf- 
grund seiner früheren Verletzungen nicht 
mehr möglich sei. Rippert führte weiter- 
hin aus, die von ihm abgeschossene P-38 
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Fotos v. Gartzen 


sei nach einigen Kurven in Richtung Nor- 
den geflogen, er habe sich der Maschine 
vor dem Abschuss von hinten genähert. 
Ein jüngst aufgefundener Bericht über ei- 
nen abgefangenen Funkspruch bestätigt 
den Angriff »aus der Sonne«, also aus süd- 
licher Richtung. Auch die Untersuchun- 
gen am Wrack der P-38 bestätigen eine 
Aussage Ripperts: Absturz ins Meer, ver- 
tikal mit hoher Geschwindigkeit. 

Da aber Horst Rippert am 31. Juli 1944 
alleine geflogen war, konnte der Abschuss 
nicht bestätigt werden. Das wäre nur mit 
einem Zeugen oder einem entsprechen- 
den Wrack möglich gewesen. Beides war 
in diesem Fall grundsätzlich unmöglich. 
Der Versuch einer Meldung Ripperts 
konnte jedoch bestätigt werden. 

So verbleibt kein vernünftiger Grund 
an den Aussagen Ripperts zu zweifeln. 
Weder fand sich darin ein Widerspruch zu 
den bekannten Fakten, noch zieht Rippert 
selbst einen Vorteil aus seinem späten 
Bekenntnis, das er zunächst nicht einmal 
publiziert wissen wollte. Seit den 1950er- 
Jahren hatte er seinen Verdacht ruhen las- 
sen, der erst nach der Identifizierung des 
Wracks im Jahr 2004 wieder aufgekeimt 
war. 

Ein Beweggrund dafür, sich auch öf- 
fentlich zu äußern, war der Wunsch, die 
Selbstmordtheorie, die immer wieder im 
Zusammenhang mit Saint-Exuperys Ver- 
schwinden geäußert worden war, noch zu 
Lebzeiten entkräften zu können. 

Vor der Veröffentlichung der For- 
schungsergebnisse im März 2008 wurde 
auch die Familie Antoine de Saint-Exupe- 
rys kontaktiert, die öffentlich zu den Er- 
gebnissen Stellung nahm und sie als wahr- 


Präsentation der Forschungsergebnisse in Frankreich. Ganz links 
Olivier de Agay, offizieller Vertreter der Familie Exupery 


Das Buch 


Claas Triebel & 
Lino von Gartzen 


Der Prinz, der Pilot und 
‚Antoine de Saint-Ex- 
upery — Das Rätsel um 
den letzten Flug. Herbig- — 

Verlag, 1. Auflage 2008, ca. 250 Seiten, 
durchgehend bebildert, 17,3 x 24,5 cm, 
Hardcover mit SU ISBN 978-3-7766-2569-1, 
Preis ca. 24,90 € 


scheinlichste Version des Absturzes ihres 
Vorfahren postulierte. 

Ein endgültiger Beweis für den Ablauf 
der Ereignisse am 31. Juli 1944 wird wahr- 
scheinlich niemals gefunden werden. 
Doch eine bessere Rekonstruktion der Er- 
eignisse als diejenige, in der Horst Rippert 
nun die Schlüsselfunktion zukommt, er- 
scheint ebenso unwahrscheinlich. 

Die Untersuchungen und ihre Ergeb- 
nisse werden in Deutschland in den kom- 
menden Monaten in einem Buch (siehe 
Kasten) ausführlich dargelegt werden. 
Dort findet man dann auch die Quellen zu 
allen im vorliegenden Artikel aufgeführ- 
ten Fakten. Vor der Buch-Veröffentli- 
chung muss Lino von Gartzen weitere 
Belege für seine Theorie zurückhalten. In 
FLUGZEUG CLASSIC wird nach Erschei- 
nen des Buches ein Artikel mit weiteren 
Details zu dieser Aufsehen erregenden 
Entdeckung erscheinen. 

Markus WUNDERLICH/CLAAS TRIEBEL/ 

MITARBEIT LINO VON GARTZEN 


Wie ist Ihre Meinung? Diskutieren Sie mit in 
unserem Forum auf wwwflugzeugelassic.de! 
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REES Boeing P-12 


BOEING P-12 


Standardjäger aus Seattle 


Die ersten großen Verkaufserfolge auf dem militärischen 
Sektor erzielte Boeing mit einmotorigen Jägern, vor allem 


mit der legendären P-12 


igeninitiative zum rechten Zeit- 

punkt kann sich a hlen. Ein Pa- 

radebeispiel für diese Erkenntnis ist 
der in 586 Exemplaren gebaute Jagddop- 
peldecker aus Seattle. Angefangen hatte 
alles 1916 mit einem einmotorigen Schim- 
merflugzeug, der ersten Konstruktion der 
von William E. Boeing gegründeten Paci- 
fic Aero Products Company. 50 davon 
konnten als Model C an die US Navy ver- 
kauft werden. Dann aber war man bis 
Ende 1922 hauptsächlich Lizenznehmer, 
unter anderem für das Jagdflugzeug MB- 
3 der Thomas Morse Airplane Company. 
Imselben Jahr brachte Boeing seinen ers- 
ten eigenen Jäger heraus: die Model 15, 
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auf deren Grundlage ab Oktober 1925 die 
PW-9 für den US Army Air Service bezie- 
hungsweise die FB-1 für die US Navy in 
größeren Stückzahlen und mehreren Ver- 
sionen produziert wurde. Für die Marine 
folgte 1926 die F2B, ein Jahr später die F3B. 


Ein Navy-Jäger für die Army 

Um sich einen Folgeauftrag zu sichern, be- 
gann Boeing 1927/28aufeigene Kosten mit 
der Entwicklung eines neuen Jägers, des 
Model 83. Man erstrebte eine möglichst 
kleine und leichtgewichtige Maschine. De- 
ren Konzeption baute zwar auf den Vor- 
gängern auf, enthielt aber eine Reihe bau- 
licher und konstruktiver Neuerungen. 


Zudem brach man bewusst mit der bishe- 
rigen Praxis, die Leistung vorwiegend 
durch denEinbau moderner Triebwerke zu 
steigern. Deshalb diente auch der bewährte 
Pratt & Whitney (P&W) R-1340B »Wasp«, 
mittlerweile mit 450 PS, als Antrieb. Seine 
Zylinder wurden rückseitig möglichst strö- 
mungsgünstig verkleidet. Im Gegenzug 
verwendete man beim Model 83 und dem 
fast zeitgleich entstandenen Model 89, mit 
dem nach Möglichkeit die PW-9 abgelöst 
werden sollte, erstmals statt geschweißter 
Stahlrohre verbolzte Leichtmetallprofile 
als Gerüst für den stoffbespannten Rumpf. 
Von der F3B wurde das Seitenleitwerk aus 
Wellblech übernommen. Die zweiholmi- 
gen, stoffbespannten Holztragflächen un- 
terschiedlicher Spannweite waren dagegen 
neu mit geradlinigen Vorder- und Hinter- 
kanten. Die in den Randbogen laufenden, 
abgerundeten Querruder fertigteman wie- 
derum aus Wellblech. 


GANZ OBEN Die er- 
sten P-12 hatten 
noch abgerundete 
Querruder Boeing 


OBEN Verbesserte 
Höhenleistung so- 
wie neue Querruder 
und Höhenleitwerke 
zeichneten die 


P-12B aus Boeing 


Der Erstflug der Model 83 war am 25. Juni 
1928 am Firmensitz Seattle. Interessanter- 
weise gingen beide Prototypen, die sich 
hauptsächlich durch das Fahrwerk unter- 
schieden, an die US Navy. Model 83 
wurde der North Island Naval Air Station 
(NAS) in San Diego zugeteilt, Model 89 
gelangte zur NAS Anacostia, wo die Ma- 
schine am 7. August erstmals aufstieg. 
Beide Flugzeuge trugen schon geraume 
Zeit bevor sie Eigentum der Streitkräfte 
wurden die militärische Bezeichnung 
XFA4B-1. Ihre Motoren ersetzte man rasch 
durch unverkleidete P&W R-1340-7. 
Überzeugt von den Testergebnissen, 
stand die Navy einer Serienproduktion 
positiv gegenüber. 

Während der Flugerprobung war die 
Model 89 immer wieder neidisch von 
Army Piloten bestaunt worden, die di- 
rekt gegenüber der NAS Anacostia auf 
dem Heeresflugplatz Bolling Field sta- 
tioniert waren. Man durfte sich das 
Flugzeug ausleihen und kam bald zu 
ähnlichen Ergebnissen wie die Kamera- 
den von der Navy. Die Army erteilte am 
7. November 1928 einen Auftrag über 
zehn Maschinen mit der offiziellen Be- 
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zeichnung P-12. Die Marine zog am 28. 
November nach und bestellte 27 F4B-1 
Serienflugzeuge - Boeings Rechnung 
ging auf. 


Die ersten Serienversionen 

Im Februar 1929 war die erste P-12 fertig- 
gestellt. Unmittelbar nach der Übergabe 
absolvierte sie erfolgreich einen Propa- 
gandaflug von Seattle nach Panama und 
zurück, Ende April folgte dann die regu- 
läre Truppeneinführung. Zu Testzwecken 
rüstete man die letzte der gebauten Ma- 
schinen zur XP-12A mitneuen, parallel zu 
den Hauptholmen verlaufenden Frise- 
Querrudern, einer geschlossenen Motor- 
verkleidung, verbesserten Höhenleit- 
werksflächen und einem Lenksporn um. 
Sie blieb ein Einzelstück und ging un- 
glücklicherweise nach etwas über vier 
Wochen verloren. Eine Reihe kleinerer 
Verbesserungsvorschläge sowie die weni- 
gen mit der XP-12A gewonnenen Erfah- 
rungen führten zur neuen Serienversion 
P-12B mit neuen Höhenrudern und Frise- 
Querrudern sowie etwas größeren Lauf- 
rädern. Viele der insgesamt 90 gebauten 
Exemplare erhielten im Laufe der Zeit 


GANZ OBEN Einzel- 
stück XP-12A mit 
zahlreichen Modifi- 
kationen Boeing 


OBEN Die P-12D war 
äußerlich fast iden- 
tisch mit der C-Ver- 
sion USAF 


Quellen 

Bowers, Peter M.: 
The Boeing P-12E. 
Profile Publications 
Ltd. London. 1969. 
Davis, Larry: P- 
12/F4B in action. 
Squadron/Signal 
Publications, Inc. 
Carrollton, TX. 1994 
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__KLASSIKER Boeing P-12 


Metallrumpf in Halbschalenbauweise: Markenzeichen der experi- 


mentellen Model 218 


Die hervorragend restaurierte P-12E des US Air Force Museums 


Townsend-Verkleidungen für die Moto- 
ren. Zwischen 1. Februar und 17. Mai 1930 
wurden die Flugzeuge an die US Army 
ausgeliefert. 

Die nächste, erneut verbesserte Serien- 
version ließ nicht lange auf sich warten. 
Wesentliche Änderungen gegenüber der 
P-12B betrafen den Einbau eines P&W R- 
1340-7-Motors mit gesteigerter Höhen- 
leistung, die serienmäßige Ringverklei- 
dung des Triebwerks und ein achsloses 
Fahrgestell. Von den ursprünglich bestell- 
ten 136 Maschinen verließen jedoch nur 
96 Stück zwischen 30. August 1930 und 
11. Februar 1931 die Werkhallen. In Ab- 
änderung des Vertrags lief im Anschluss 
die Fertigung von 35 Serienmustern der 
Ausführung P-12D an, die sich nur durch 
kleinere Änderungen bei Ausrüstung und 
Instrumentierung vom Vorläufer unter- 
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Boeing onsflug 


USAF 


schied. Ihre Lieferung war am 28. April 
1931 abgeschlossen. 


Glanzstück P-12E 

Unabhängig von der guten Auftragslage 
brüteten die Ingenieure in Seattle über 
weiteren Verbesserungen. Ergebnis ihrer 
Überlegungen war das Model 218, ein 
vom Unternehmen selbst finanziertes 
perimentalflugzeug auf Basis einer P-12B 
mit einem Ganzmetallrumpf in Halb- 
schalenbauweise. Die Maschine flog 
erstmals am 29. September 1930, bekam 
zahlreiche Änderungen verpasst und 
durchlief ein intensives Testprogramm 
bei Army und Navy. Beide Waffengattun- 
gen waren stark beeindruckt und regten 
entsprechende Weiterentwicklungen in- 
nerhalb der P-12- beziehungsweise F4B- 
Reihe an. 


Prächtig lackierte P-12E der 27th Pursuit Squadron im Formati- 


USAF 


Das neue Model 234 sah fast so aus, als 
hätte man einen völlig neuen Flugzeugtyp 
vor sich. Dieser Eindruck ging vor allem 
auf den verkleideten Überrollschutz - 
gleichzeitig auch Kopfstütze — sowie auf 
das vergrößerte, abgerundete Seitenleit- 
werk und den glatt verkleideten Rumpf 
zurück. Trotz unveränderter Dimensionen 
wirkte der Jäger nun wesentlich gedrunge- 
ner. Ein P&W R-1340-17 mit knapp 500 PS 
Leistung pushte die hstgeschwindig- 
keit der als P-12E bezeichneten Maschine 
auf 304 km/h, während ihre Reichweite 
von 933 km sowie die Dienstgipfelhöhe 
mit knapp über 8000 m im Vergleich zum 
Vorgänger fast unverändert blieb. Von den 
135 bestellten Flugzeugen kamen zwi- 
schen 19. September und 15. Oktober 1931 
110 Stück zur Auslieferung. 

Kaum bei der Truppe, wurden viele von 
ihnen schon modifiziert. So ersetzte man 
den Schleifsporn durch ein kleines Rad. 
Zur Unterbringung eines Schlauchbootes 
wurde zunächst bei den auf dem France 
Field in Panama stationierten Maschinen 
die Verkleidung des Überrollschutzes ver- 
größert und ein Rettungsfloß darin unter- 
gebracht. Diese sogenannte »Panama Kit 
Conversion« betonte das gedrungene Er- 
schienungsbild der P-12E noch mehr. 

Die zuletzt gebauten 25 Serienflug- 
zeuge, zwischen 6. März und 17. Mai 1932 
ausgeliefert, erhielten einen 600 PS starken 
P&W R-1340-19-Motor. Als P-12F bezeich- 
net, hatten sie eine deutlich höhere Steig- 
leistung als ihre Vorgänger, doch sank die 
Reichweite auf 482 km. Das letzte Exem- 
plar hatte ein geschlossenes Cockpit. 


Eine der vielen Testumbauten: XP-12G mit P&W R-1340-15 sowie 


Turbolader 


Infolge ihrer verhältnismäßig langen 
Dienstzeit blieben Nachrüstungen bei vie- 
len Maschinen nicht aus. Wie erwähnt er- 
hielten die meisten Flugzeuge der Baureihe 
B nachträglich Motorverkleidungen. Spä- 
ter wurde bei allen im Dienst befindlichen 
P-12C und P-12D das Höhenleitwerk dem 
Standard der P-12E angepasst, während 
die meisten der F-Maschinen die »Panama 
Kit Conversion« bekamen. Die Änderun- 
gen wurden gelegentlich vom Hersteller, 
überwiegend aber von der Truppe vorge- 
nommen. Die Erstflüge fast aller Serien- 
muster übernahmen die Streitkräfte. 


Umrüstungen und Testversionen 
Immer wieder nutzte die Army einzelne 
Maschinen als Erprobungsträger. Die 
Flugzeuge wurden entsprechend umge- 
baut, getestet und nach Abschluss der Pro- 
gramme wieder in ihren ursprünglichen 
Zustand versetzt. Markantes Beispiel da- 
für war die XP-12G, entstanden aus einer 
P-12B, mit P&W R-1340-15-Motor und Tur- 
bolader. In einem anderen Fall erhielten 
zwei bereits zu Testzwecken modifizierte 
Maschinen zusammen mit fünf P-12E Ein- 
spritzmotoren vom Typ P&W SR-1340E 
und wurden so zu P-12K. Einen genauen 
Überblick aller Test- und Serienmuster bie- 
tet die beigefügte Tabelle. Obwohl es sich 
bei der P-12 um ein Militärflugzeug han- 
delte, gab es unter der Bezeichnung Model 
100 beziehungsweise 100A, E und F auch 
zivile Exemplare. Eines davon, dieanfangs 
zweisitzige Model 100A, gehörte dem ex- 
zentrischen Milliardär Howard Hughes. 


Ein Grundstein des Erfolgs 

Boeings P-12 Jäger gehörte zum Bestand 
der 17th Pursuit Group in March Field so- 
wie der 20th Pursuit Group in Barksdale 
Field. Daneben stand das Muster bei einer 
Staffel auf den Philippinen, der 16th Pur- 


flugzeug-classic.de 6/2008 


Boeing All National Air Races 
suit Group in Panama und der 18th Pur- 
suit Group auf Hawaii im Dienst. 1934/35 
ersetzten die Kampfverbände ihre Maschi- 
nen durch moderne Boeing P-26. Die ver- 
bliebenen P-12 dienten fortan unter ande- 
rem für Schulzwecke; viele endeten als 
Übungsobjekte für angehende Flugzeug- 
mechaniker. Eine Maschine ist heute im US 
Air Force Museum in Dayton, Ohio, zu be- 
wundern. Kurz nach Amerikas Kriegsein- 
tritt erhielt die US Navy 23 noch flugfähige 
Exemplare als fernlenkbare Zieldarsteller, 
die sie rasch aufbrauchte. 


Übersicht aller Boeing P-12-Varia 


Howard Hughes und seine modifizierte Model 100A 1934 bei den 
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Die P-12- und ihre Marinevarianten F4B-1 
bis F4B-4- waren die wichtigsten amerika- 
nischen Jagdflugzeuge Ende der 1920er- 
und Anfang der 1930er-Jahre. Insgesamt 
586 Maschinen aller Versionen, davon 366 
für den Army Air Service, konnten im da- 
mals nur zögerlich rüstungsbereiten Ame- 
rika abgesetzt werden. Nicht zuletzt auf 
solch wirtschaftlich wie technisch ein- 
drucksvollen Leistungen fußt der bis heute 
anhaltende Erfolg des Unternehmens aus 
Seattle. 


WOLFGANG MÜHLBAUER 


nten inklusive 


Erprobungsträger und Zivilausführungen 


Bezeichnung Antrieb Stückzahl 

(Model 89) P&W R-1340B/-7 Tr 

P-12 (Model 102) P&W R-1340-7 9 

XP-12A (Model 101) P&W R-1340-7 1 

P-12B (Model 1028) P&W R-1340-7 90 

P-12C (Model 222) P&W R-1340-9 96 

P-12D (Model 227) P&W R-1340-9 35 

P-12E (Model 234) P&W R-1340-17 110 

P-12F (Model 251) P&W R-1340-19 25 j 
P-12J P&W R-1340-23 1 (Umbau P-12E) 
XP-12E P&W R-1340-7 1 (Muster für P-12E) 
XP-12G P&W R-1340-15 1 (Umbau P-12B) 
XP-12H P&W GISR-1340E 1 (Umbau P-12D) 
YP-12K P&W SR-1340E 1 (Umbau XP-12E) 
YP-12K P&W SR-1340E 1 (Umbau P-12J) 
YP-12K P&W SR-1340E 5 (Umbau P-12E) 
YP-12L P&W R-1340-7 1 (Umbau YP-12K) 
Model 100 P&W Wasp* 4 

Model 100A P&W Wasp C* 1 

Model 100E P&W Wasp” 2 

Model 100F P&W Twin Wasp jun.* 1 


"Bei fast allen zivilen Modellen wechselten die Motorentypen mehrfach 
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Die im Februar 1918 vorgestellte 
Attrappe der Dornier D.I 


ale Heritag 


ZEPPELIN D.I 


I 


Ende des Ersten Weltkriegs brachte Deutschlands Flugzeug- 
bau die modernsten Konstruktionen der Welt hervor, darun- 


ter Zeppelins D.I 


bei der Luftschiffbau Zeppelin GmbH 

mit der Entwicklung seines ersten 
Landflugzeugs. Bislang hatte er Groß- 
flugboote geschaffen, deren Markenzei- 
chen die Verwendung von Leichtmetall 
als Baustoff gewesen war. Bei den Luft- 
schiffen hatte sich die freitragende Me- 
tallbauweise längst etabliert, die Flug- 
zeugindustrie musste sie erstschrittweise 
adaptieren. Nicht zuletzt deshalb initi- 
ierte der Zeppelin Konzern seinen eige- 
nen Flugzeugbau, der im dortigen, durch 
eine enge Verzahnung von Forschung, 
Konstruktion und Fertigung geprägten 
Klima ideale Bedingungen vorfand. 


| m Januar 1916 begann Claude Dornier 
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Dorniers erstes Landflugzeug, der einsit- 
zige Jäger V1, war ein weitgehend stoffbe- 
spannter Leichtmetall-Doppeldecker mit 
Druckpropeller. Er erwies sich jedoch als 
wenig erfolgreich — der einzige Prototyp 
ging am 13. November 1916 durch Ab- 
sturz verloren, der Pilot starb. Trotzdem 
brachten Bau und Erprobung wichtige Er- 
fahrungen, und unter Einbeziehung des 
nach wie vor wachsenden Know-hows 
aus der parallel laufenden Flugbootent- 
wicklung entstand ab Jahresende das Auf- 
klärungsflugzeug Cl.I. Dessen Leichtme- 
tallrumpf war in Schalenbau mit einer 
Außenhaut aus Glattblechen hergestellt, 
in die einfache Spanten aus gebördelten 


U-Profilen eingenietet waren. Für die Ae- 
rodynamik waren unter anderem Richard 
Vogt und Alexander Lippisch verantwort- 
lich. 

Am 3. November 1917 hob die Ma- 
schine zum ersten Mal ab. Ihre Flugleis- 
tungen waren in Ordnung, nur die gefor- 
derte Steigleistung auf 5000 m konnte man 
nicht erreichen. Ein an sich unwichtiger 
Parameter für ein Flugzeug, das vorwie- 
gend in Bodennähe operieren sollte. Doch 
Vorschrift war Vorschrift, und so verzö- 
gerte sich der Produktionsanlauf, wobei 
Engpässe bei der Motorenlieferung sowie 
ein ungeklärter, tödlicher Absturz ihr üb- 
riges taten. Erst ab Sommer 1918 tauchte 
die Cl.I in geringen Stückzahlen an der 
Front auf. Vom verbesserten Nachfolger 
Cl.Ia bzw. CIII wurde nur mehr ein Proto- 
typ gebaut. Schon lange vorher hatte sich 
Dornier seiner bis dahin modernsten Kon- 
struktion zugewandt: dem Jäger D.I. 


Die einfache Spantenkonstruktion des 
Schalenrumpfes 


Aufbau des Oberflügels: drei Hauptholme, 
einheitliche Rippen und tragende Metall- 
beplankung EADS Corporate Heritage 


Rundliche Formen wichen aus Gründen 
leichterer Fertigung eckigen Querschnitten 
EADS Corporate Heritage, Bearbeitung W. Mühlbauer 1 


Revolutionäre Quintessenz 

Trotz der bisher eher entmutigenden Re- 
sultate hatte er den eingeschlagenen Weg 
weiterverfolgt. Die Leichtmetallschalen- 
bauweise war zwar relativ teuer, dafür 
aber Gewicht sparend und stabil. Vor die- 
sem Hintergrund begannen Anfang 1918 
unter Dorniers Leitung die Arbeiten für ei- 
nen freitragenden verspanungslosen 
Jagddoppeldecker. Vogt und Lippisch 
kümmerten sich wie bewährt um die ae- 
rodynamischen Aufgaben. Schon im Feb- 
ruar konnte man eine Holzattrappe prä- 
sentieren. Die stieß bei der Inspektion der 
Fliegertruppen (Idflieg) auf Interesse, 
kurz darauf folgte ein Bauauftrag für 
sechs Exemplare des Zeppelin D.I ge- 
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nannten Musters (Bau-Nr. D.I 1750/18 bis 
D.11755/18). Je drei Maschinen sollten mit 
Daimler Mercedes D.II- beziehungs- 
weise Benz Bz.Illb-Motoren ausgerüstet 
werden. Äußerlich glich die Maschine vie- 
len damals gängigen Jagddoppeldeckern 
mit ihren mehr rundlichen Formen. Doch 
wurde rasch deutlich, dass eckige Quer- 
schnitte weit weniger Fertigungsaufwand 
erforderten, sodass man die Konstruktion 
entsprechend änderte. Parallel dazu über- 
trug man die Leichtmetallschalenbau- 
weise auf die Tragflächen - ein revolutio- 
närer Konstruktionsschritt. Das Resultat, 
auch als Zeppelin-Lindau D.I, Zeppelin 
D.I(Do) oder Dornier D.I bekannt, war 
eine Quintessenz von Dorniers bisheri- 


gem Schaffen. Seine wichtigsten Patente, 
etwa die tragende’Außenhaut für Flug- 
zeugrümpfe und der spantenversteifte 
Metallhohlkörper, flossen in ihren Aufbau 
ein. Zudem dürften zahlreiche Ideen sei- 
nes Mitstreiters Adolf Rohrbach aufge- 
griffen worden sein. 

Zentrale Bestandteile beider Flügel wa- 
ren je drei durchlaufende, durch Kreuz- 
und Querverstrebungen zum Kastenträ- 
ger verbundene Duraluminiumholme, 
auf denen Verkleidungsbleche aufgenietet 
waren und so eine tragende Außenhaut 
bildeten. Rohrbachs Einfluss scheint sich 
vor allem hier deutlich widerzuspiegeln. 
Die hintere Hälfte der Tragflächen sowie 
die nur im oberen Tragdeck vorhandenen 
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Zeppelin D.I 


Die DI 1751/18 (Ersatz) mit 185 PS MW Illa-Motor, aufgenommen in Berlin-Adlershof 


im Oktober 1918 


Querruder waren stoffbespannt. Der 
rechteckige Aufbau der Flügel verein- 
fachte die Fertigung, da alle Rippen gleich 
waren. Während die untere Fläche durch 
sechs Stahlschrauben mitdem Rumpf ver- 
bunden wurde, war das obere Tragdeck 
mitjeeiner Schraube an vier Rumpfarmen 
befestigt. 


»Fliegt prima, steigt 
ausgezeichnet« 

Eine weitere konstruktive Besonderheit 
stellte das Hauptfahrwerk dar. Zwei an 
den Rumpf genietete Metallhohlkörper 
ersetzten die sonst üblichen Fahrwerks- 
streben. Das Achsrohr wurde mithilfe von 
Stahlspiralen elastisch gelagert, beide 
Fahrwerksbeine durch ein Metallrohr ver- 
bunden. Interessant war auch der zweite, 
unter dem Rumpf angebrachte Treibstoff- 
tank mit 20 Litern Fassungsvermögen. Im 
Gegensatz zu vielen Literaturangaben 
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warerbei allen gebauten Maschinen wohl 
nicht abwerfbar. 

Am 3. Juni 1918 folgten auf dem Exer- 
zierplatz bei Zech die ersten Rollversuche, 
vermutlich mit dem dritten Prototypen 
D.11752/18. Am nächsten Vormittag star- 
tete Vizefeldwebel Heinz Ruppert mit 
dem von einem 160 PS Daimler Mercedes 
D.III angetriebenen Flugzeug unter den 
Augen von Claude Dornier zum Erstflug. 
Zwar rollte Ruppert nach der Landung in 
einen Schützengraben, was zum Bruch 
des Achsrohrs und zum Einknicken des 
linken Fahrwerksbeins führte, doch das 
tat seiner Begeisterung keinen Abbruch. 
»Fliegt prima, steigt ausgezeichnet, fast 
keine Vibrationen«, so sein erstes Urteil. 
Während der anschließenden Reparatur- 
phase verstärkte man das Fahrwerk, und 
da bei den folgenden Testflügen der Mo- 
tor ständig überhitzte, wechselte man von 
einem Tragflächen- auf einen Frontkühler. 


LINKS Die D.I 1752/18 nach 
dem Umbau auf einen Front- 
kühler für den 160 PS Daim- 
ler Mercedes D.lll-Motor 

EADS Corporate Heritage (2) 


OBEN Teile der Tragflächen, 
das durchlaufende Höhen- 
und das Seitenruder der D.I 
waren stoffbespannt 


Während der erste Prototyp D.I 1750/18 
nur als sogenannte Zerreißmaschine 
(Bruchzelle) diente und bis Mitte Oktober 
1918 bei Belastungstests zerstört wurde, 
schickte man das zweite Flugzeug, die D.I 
1751/18, im Juni zum Vergleichsfliegen 
nach Berlin-Adlershof. Nachdem sie dort 
mehrere namhafte Frontflieger getestet 
hatten, ging am 3. Juli Hauptmann Wil- 
helm Reinhard, Kommandeur des Jagdge- 
schwaders 1, an den Start. Doch als er das 
Flugzeug aus dem Sturzflug abfangen 
wollte, brachen die vorderen Holman- 
schlüsse der oberen Tragfläche - Reinhard 
fand den Tod. Ein völlig unnötiger Unfall, 
da die D.I zu diesem Zeitpunkt gar nicht 
offiziell abgenommen war. Vielschlimmer 
noch: Sie war gesperrt! Denn kurz zuvor 
hatte man in Reutin die Beanspruchungen 
der beiden vorderen Holmanschlüsse des 
Oberflügels auf Anraten Rupperts neu be- 
rechnet, woraufhin alle Maschinen - in- 
klusive der in Adlershof befindlichen D.I 
1751/18 - solange gesperrt blieben, bis 
neue Anschlüsse aus Stahl gefertigt und 
eingebaut waren. Döch darüber war Rein- 
hard offenbar nicht informiert gewesen. 
Trotz des Unglücks äußerten sichjene Teil- 
nehmer, die die D.I »illegal« geflogen hat- 
ten, positiv über Leistungen und Flugei- 
genschaften. Lediglicheine Hecklastigkeit 
wurde angeprangert. 

Bis Spätsommer 1918 entstand zusätz- 
lich die D.I 1751/18 (Ersatz) mit 185 PS 
BMW Illa-Motor, dieam dritten Vergleichs- 
fliegen im Oktober teilnehmen sollte. Be- 
schädigungen durch einen Unfall verhin- 
derten Tests durch Frontflieger. Trotzdem 
schätzten man sie besser als den damaligen 
Standardjäger Fokker D.VII ein, sodass die 
Idflieg einen Auftrag über 50 Exemplare 


mit den Baunummern D.I 1900/18 bis 
1949/18 erteilte. Waffenstillstand und 
Kriegsende verhinderten jedoch Fertigstel- 
lung und Auslieferung. Lediglich drei wei- 
tere Prototypen wurden vollendet — und 
deren Laufbahn hatte es in sich! 


Versuche in den USA 

Das erste der drei Flugzeuge, die D.I 
1753/18 mit Daimler Mercedes D.IHa-Mo- 
tor flog erstmals am 5. November 1918, 
wurde dann eingelagert und vor der Inter- 
alliierten Überwachungskommission ver- 
steckt. Unter bislang ungeklärten Um- 
ständen erwarb die US Navy 1921 die 
mittlerweile auf einen BMW IIla-Motor 
umgerüstete Maschine. Eines der beiden 
anderen, ebenfalls mit BMW-Triebwerk 
ausgerüsteten Flugzeuge - entweder die 
DI 1754/18 oder die D.I 1755/18 - ge- 
langte auf ähnlich geheimnisvollen We- 
gen zum US Army Air Service. Die Navy 
teilte ihrer D.I die Kennung A-6058 zu, das 
Flugzeug der Army erhielt die Kennnum- 
mer AS-68546. Offenbar hatte die Marine 
nie vor, damit zu fliegen, denn ihre D.I 
wurde in der Naval Aircraft Factory, Phi- 
ladelphia, sorgfältig studiert und dann 
peu à peu Bruchversuchen unterzogen. 
Als besonders interessant empfand man 
die Konstruktion des freitragenden Flü- 
gels, während der eigenwillige Fahr- 
werksaufbau ebenso kritisiert wurde wie 
die teils schlechte Bruchstabilität des 
Rumpfes, woran in erster Linie mangel- 
haft verarbeitete Nieten schuld gewesen 
sein dürften. Wie auch immer — die Ma- 
schine hinterließ insgesamt einen guten 
Eindruck bei den Sachverständigen. 

Die Army begann die Testversuche mit 
ihrer D.I Anfang 1922 auf dem McCook 
Field in Dayton, Ohio, unter der Projekt- 
bezeichnung P241. Zunächst wartete man 
die Ergebnisse der Navy-Kollegen ab, 
doch auch danach stellte sich offenbar 
kein Vertrauen zur deutschen Konstruk- 
tion ein: Bis heute ist unklar, ob die AS- 
68546 jemals flog. Stattdessen zerlegte 
man sie, untersuchte eingehend alle Kom- 
ponenten in ausgedehnten Struktur- und 
Bruchtests und schrieb die AS-68546 im 
September 1926 endgültig ab. Der dritte 
Prototyp der D.I verblieb in Deutschland, 
wurde später Ausstellungsstück in Dor- 
niers erstem Museum im Salzstadel in 
Friedrichshafen und fiel schließlich alliier- 
ten Bomben zum Opfer. 

Zeppelins D.I war Ende des Ersten 
Weltkriegs wohl das fortschrittlichste 
Flugzeug der Welt. Seine Rohrholmbau- 
weise aus zusammengesetzten Leichtme- 
tallprofilen mit freitragender Haut war 
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Die AS-68546 des US Army Air Service flog wahrscheinlich nie 


Junkers Rohrgerüsten mit Wellblechbe- 
plankung deutlich überlegen und bildete 
die Grundlage modernen Schalenbaus. 
Doch die neue Unternehmenspolitik des 
Zeppelin Konzerns, der sich nach Kriegs- 
ende wieder dem Luftschiffzuwandte, ließ 
Dornierraschan Boden gegenüber Junkers 
verlieren. Letzterer war Herr im eigenen 
Hause, Dornier nur Angestellter mit zu ge- 
ringem Einfluss. Junkers schuf unter ande- 
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rem schon bald erste Luftverkehrsgesell- 
schaften, dieer nur miteigenen Maschinen 
bediente. Dornier, weitgehend machtlos, 
konzentrierte sich wieder auf den Flug- 
bootbau — auch im Ausland. Als ihm ab 
1921 mit der »Komet«-Baureihe doch noch 
der Einstieg in den Landverkehrsflug- 
zeugbau gelang, konnteer der Konkurrenz 
aus Dessau nicht mehr gefährlich werden. 
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Fokker EL Il, Ill und IV 


KAMPFEINSITZER 


Fokker EL I, Il und IV 


Fokker M.5K, eine Vorserienversion zum leichten Be- 
obachtungs- und Aufklärungsflugzeug aus dem spä- 


ter der.bewaffnete-E,.l entstand Foto 


Im Frühsommer 1915 tauchte die Fokker E.I an der West- 
front auf - und schlug ein neues Kapitel in der noch jun- 
gen Luftkriegsgeschichte auf. Der Kampfeinsitzer glänzte 
nicht durch überlegene Flugleistungen, sondern durch ein 
synchronisiertes Maschinengewehr 


ein Erscheinungsbild war stark 

vom französischen, überwiegend 

aus Holz gefertigten Morane-Saul- 
nier H-Eindecker beeinflusst: Bei der 
Firma Fokker Aeroplanbau m.b.H. in 
Schwerin-Görries entstand 1914 eben- 
falls ein Eindecker, der als ein- und zwei- 
sitziges leichtes Beobachtungs- und Auf- 
klärungsflugzeug bei den deutschen 
Fliegerabteilungen in Dienst gestellt 
wurde. 

Die Neuschöpfung M.5 (M für Mi- 
litär) brachte dem Niederländer Ant- 
hony Fokker den Durchbruch. Das spä- 
terals Jäger E.I genannte Flugzeug hatte 
einen verspannten Stahlrohrrumpf, der 
mit Stoff bespannt und im Bereich des 
Motors bis hin zur Flugzeugführerkan- 
zel mit Blech verkleidet war. Die Flügel 
bestanden aus filigranen hölzernen Rip- 
pen, die über zwei Holme verteilt wa- 
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ren. Schmale Leisten bildeten die For- 
derkante und den Abschluss. Das Ganze 
war wiederum mit Stoff überzogen und 
zum Rumpf hin, beziehungsweise zu 
von dort ausgehenden Streben, oben 
und unten mit Drähten verspannt. Um 
die Querachse wurde durch Verwin- 
dung der hinteren Flügelenden über 
Drähte gesteuert. Das Leitwerk war aus 
dünnen Metallrohren aufgebaut und 
ebenfalls stoffbespannt. Das Höhen- 
und Seitenleitwerk verfügte über keine 
Flossen, sondern war jeweils komplett 
als Ruder ausgelegt. Das Fahrwerk 
wurde im Rumpf abgefedert. 

Der ersten Maschine diente als 
Antrieb noch ein 50 PS starker 7-Zy- 
linder-Umlaufmotor* von Oberursel, 
ein Lizenz-Nachbau des französischen 
Gnöme-Motors. Die zweite, etwas ver- 
größerte Ausführung erhielt die 80 PS- 


mmlung Ringlstetter 


Variante, mit der der Flugapparat auch 
in Serie ging. 


Mit synchronisiertem MG 

Um die auf alliierter Seite vermehrt auf- 
tauchenden, Maschinengewehr-bewaff- 
neten Morane-Saulnier N-Eindecker ab- 
zuwehren, sollte Fokkers Eindecker 
ebenfalls ein MG erhalten. 

So rüstete man einen M.5 mit einem di- 
rekt vor dem Flugzeugführer installier- 
ten Maschinengewehr Parabellum MG 14 
(später Spandau LMG 08/15) aus. Neu 
daran war das Unterbrechergetriebe, 
welches Motor und Maschinengewehr 
synchronisierte und so das Schießen 
durch den laufenden Propeller erlaubte 
ohne diesen dabei zu treffen — meistens 
zumindest. Beim französischen Morane- 
Saulnier-Eindecker hatte man ebenfalls 
ein Unterbrechersystem entwickelt, das 
jedoch nicht sonderlich funktionierte. 
Man behalf sich mit Ableitblechen an den 
Luftschraubenblättern, zufrieden stellen 
konnte das Ganze aber nicht. Bei Fokker 
wurde das schon vorhandene Patent von 
Franz Schneider weiter verbessert und 
zur Einsatzreife gebracht. Sobald das Pro- 
pellerblatt die MG-Mündung passiert 
hatte, wurde die Schussfolge fortgesetzt, 


"Eine damals leistungsstarke, leichte Motorbauart, bei der sich die 


‚Zylinder, Kolben und Pleuel um die feststehende Kurbelwelle drehen 


wodurch ein »Dauerfeuerstoß« abgege- Start mit Leutnant Kurt Wintgens am Steuer. Im Vergleich zum M.5 wurden ab dem E.I 
ben werden konnte. Damit war Fokkers dieTragflächen tiefer angeordnet 

Eindecker der weltweit erste Flugappa- 
rat, der serienmäßig mit einem funkti- 
onstüchtig synchronisieren MG aus- 
gerüstet war. 

Zwar gab es anfangs Bedenken, und 
drei tödliche Abstürze durch das Versa- 
gen des Unterbrechungsmechanismus 
führten kurzzeitig zur Einstellung der 
Fronteinsätze. 

Nach wenigen E.I erschien schon sehr 
bald der stärker motorisierte EI (M.14) 
mit dem 100 PS starkem Oberursel-Motor, 
was die Verlängerung des Rumpfes be- 
dingte. Im September 1915 kamen die er- 
sten EI an die Front. Vor der Kanzel be- 
fand sich ein 25 Liter fassender Öltank. 
Der Treibstofftank war nun auf 22 Liter 
verkleinert. Dafür kam ein 96-Liter-Behäl- 
ter hinter dem Flugezugführer zum Ein- 
bau Außerdem vergrößerte man die 
Spannweite im Laufe der Serienfertigung. OBEN Vorne ein Fok- 

ker E.l, daneben 
Entwicklungsende: E.IV zwei Exemplare des 
Als letzte Version brachte Fokker den sehr ähnlichen 
E.IV mit etwas verlängertem Rumpf und Pfalz-Eindeckers 
160 PS leistendem 14-Zylinder-Umlauf- E.l, der sich äußer- 
motor heraus. Zudem waren Führer- lich unter anderem 
stand und Motorabdeckung neu gestaltet durch ein anders 
worden. Aufgrund des stark erhöhten geformtes Seitenru- 
Gewichts litten jedoch Manövrierfähig- der unterschied 
keit und Steigleistung enorm. Die Feuer- Fokker-Team Schorndorf 
kraft war durch den Einbau von zweiMG 
allerdings verdoppelt worden. Manche RECHTS Fabrikneuer 
der 49 gebauten DIV verfügten sogar Eindecker, die 
über drei Maschinengewehre. Die Syn- Flächen konnten 
chronisation war jedoch nicht selten mit zum Transport bei- 
den drei Schusswaffen überfordert, geklappt werden 
außerdem minderte das dritte MG die 
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INPENGESCHICH TE Fokker E.I, Il, Il und IV 


GANZ OBEN Dieser 
EI endete als 
französisches Beu- 
testück und wurde 
entsprechend ge- 
nau untersucht 
Fokker-Team Schorndorf 


OBEN Dem Flug- 
zeugführer standen 
kaum Instrumente 
zur Verfügung 
Fokker-Team Schorndorf 
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Flugleistungen und Eigenschaften 
nochmals, weshalb die Flugzeugführer 
dieser Ausstattung misstrauten. 


Einsatz 

Trotz magerer Leistungen in fliegerischer 
Hinsicht mauserte sich der Fokker-Ein- 
decker im Sommer 1915 schnell zum ge- 
fürchteten Gegner. Spezielle Kampfein- 
sitzerkommandos trugen ihren Teil zum 
Erfolg bei. Dies ging so weit, dass auf al- 
liierter Seite schon bald von der Fokker- 
plage die Rede war, die ein paar Monate 
anhielt. Ende 1915, Anfang 1916, kamen 
die ersten französischen Nieuport 11 


Bébé zum Einsatz, ein kleiner, äußerst 
agiler und 160 km/h schneller Einein- 
halbdecker, der miteinem mittig über der 
oberen Tragfläche montierten MG aus- 
gerüstet war. Das zweite alliierte Muster, 
das den deutschen Eindecker-Piloten das 
Leben schwer machte, war der britische 
Airco (deHavilland) DH.2. Der behäbig 
wirkende, aber überraschend wendige 
Doppeldecker mit Druckluftschraube 
und einem im Bug installierten Maschi- 
nengewehr tauchte erstmals im Februar 
1916 auf. Die Flugleistungen des Fokker- 
Eindeckers reichten nicht mehr aus, um 
mit den französischen und britischen Ty- 


GANZ OBEN Filigran 
gebaut aber den- 
noch leer 400 kg 
schwer: EI 
419/15 


OBEN Der V-Mast 
diente zur Auf- 
nahme der Verstre- 
bungsdrähte und 
oberen Rolle, in der 
die Verwindungska- 
bel liefen 

Fokker-Team Schorndorf 


Fokker EL Il, Il und IV 


Fokker EI 105/15 
geflogen von 

Leutnant Ernst Udet 

im Frühjahr 1916. 
Rumpfband und 
‚Hoheitszeichen sind auch 
auf der Rumpfunterseite. 


de? 
=~ 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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ZIEH Fokker E.l, I, I und IV 


OBEN MITTE An die- 
sem EI ist eine ju- 
stierbare Kopf- 
stütze eingebaut, 
die das Zielen er- 
leichtern sollte 


OBEN Fliegerisch 
war der Eindecker 
kein großen Wurf, 
der Clou lag im 
synchronisierten 
Maschinengewehr 


Dank 


Herzlichen Dank an 
‚Achim Sven Engels 
für seine freundliche 
Unterstützung — 
www.fokker-team- 
schorndorf.de 
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pen mithalten zu können. Einziger Vor- 
teil der Fokker-Konstruktion war nach 
wie vor deren MG-Einbau. Mit den Dop- 
peldeckern Albatros D.I/D.II konnten 
die Deutschen ab Sommer/Herbst 1916 
die Luftherrschaft an der Westfront lang- 
sam wieder zurückerobern. 

An der Ostfront hingegen blieben Ein- 
decker weiterhin in Dienst, da sie dort 
den gegnerischen Flugapparaten noch 
gewachsen waren. 


Erster Luftsieg a 

Am1. Juli 1915 schoss Leutnant Kurt Wit- 
gens, der als einer der ersten den Ein- 
decker (M.5K/MG) im Einsatz flog, einen 
zweisitzigen Morane-Saulnier L ab. Dies 
war der erste Luftsieg mit einem Fokker- 
Eindecker, der jedoch nicht anerkannt 
wurde, da das gegnerische Flugzeug auf 
französischer Seite nieder ging. Der erste 


offiziell anerkannte Abschuss mit einem 
Fokker-Eindecker gelang am 1. August 
1915 Max Immelmann, der neben Os- 
wald Boelcke zum bekanntesten und er- 
folgreichsten Flieger jener Zeit avan- 
verte, Am 18. Juni 1916 starb 
Oberleutnant Immelmann in einem Ein- 
decker durch eigenes Artilleriefeuer den 
Fliegertod. 15 Luftsiege hatte der Pour le 
M6rite-Träger in Fokker-Eindeckern er- 
rungen. Seine Aufzeichnungen hinsicht- 
lich taktischer Vorgehensweisen im Luft- 
kampf wurden zum festen Bestandteil 
künftiger Jagdfliegerregeln. Der Großteil 
seiner Vorgaben hat bis heute Gültigkeit. 
Etwa 80 E.I und II, 270 E.III sowie 49 
E.IV sollen die Werkshallen verlassen ha- 
ben. Das einzig erhaltene Exemplar die- 
ser Fokker-Baureihe ist der DI 210/16 

im Londoner Science Museum 
HERBERT RINGLSTETTER 


GANZ OBEN Unbe- 
waffneter leichter 
Aufklärer AN mit 
80-PS-Oberursel- 
Motor und Aus- 
sparungen in den 
Flächen der Öster- 
reich-Ungarischen 
Fliegertruppe 


OBEN Auch Ernst 
Udet (2.v. r.) flog 
noch den Ein- 
decker. Er been- 
dete den Krieg mit 
62 Luftsiegen - nur 
Manfred von Richt- 
hofen war auf deut- 
scher Seite erfolg- 
reicher 


E.lll-Nachbau im Luftwaffenmuseum Berlin-Gatow 


OBEN RECHTS/LINKS Die Ausführung E.IV besaß serienmäßig einen 
14-Zylinder-Umlaufmotor und zwei MG, manche Exemplare ver- 
fügten sogar über drei. Auffallend sind auch die Lüftungslöcher 
in der Stirnseite der Motorhaube 


Technische Daten - Kampfeinsitzer Fokker EL Il, Ill und IV 


Fokker 
Einsatzzweck 
Baujahr 
Besatzung 
Antrieb 


Startleistung 
Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flächeninhalt 
Leergewicht 
Startgewicht max. 
Höchstgeschw. ca. 
Steigleistung ca. 


Flugzeit max. 
Reichweite max. 
Dienstgipfelhöhe ca. 
Bewaffnung 
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E.I (M.5K/MG) 
Einsitziges Jagdflugzeug 
1915 

1 

Oberursel U.0 

7 Zylinder 

luftgekühlter Umlaufmotor 
80 PS 

8,53m 

6,76m 

2,89 m 

14 m? 

357 kg 

662 kg 

130 km/h 


D ANI 


3000 m 
1xMG-7,92 mm 


E.II(M.14V) 


1915 
1 


Oberursel U.I 
9 Zylinder 


100 PS 

9,96 m 

7,16m 

2,29 m 

15,5 m? 

398 kg 

609 kg 

140 km/h 

300 m in 1 min 

600 m in 2 min 45 sec 
2100 m in 11 min 10 sec 


3000 m in 28 min 
3650 m in 51 min 


2h45 min 
4100 m 
1x MG - 7,92 mm 


EN 


1915/16 
1 


Oberursel UI 
14 Zylinder 


160 PS 
9,75 m 
7,46 m 
2,89 m 
465 kg 
723 kg 
160 km/h 


TEN 


220 km 


2x MG - 7,92 mm 
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Junkers Ju 88 C und R 


E IM DETAIL 


Tag und Nacht i im Einsatz 


Bis 1945 war sie das größte 
deutsche Flugzeugbau- 
programm, egal ob als 

Bomberversion oder in zahl- 

reichen Varianten als 
Zerstörer und schwerer 
Nachtjäger. Gerade in letzte- 
rer Rolle konnte die Ju 88 
gegenüber der im Vergleich 
zierlichen Messerschmitt Bf 
110 durch ihre größere 
Zelle und stabileren 
Flugeigenschaften punkten 
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rste Überlegungen zum Einsatz der 

Junkers Ju 88 als schwerer Jäger und 

Zerstörer gab es bereits im Jahre 
1939. Zu dieser Zeit wurde die Ju 88 V7 mit 
einer starren Bewaffnung von drei MG 17 
und einem MG FF im Rumpfbug ausgerüs- 
tet. Den verglasten Rumpfbug allerdings 
beließen die Konstrukteure zum Teil in 
dessen Originalzustand. Nur den Bereich 
um die Mündungen verkleideten sie mit 
Blech. Die Besatzung bestand aus drei 
Mann. 

In der Flugerprobung zeigte die Ma- 
schine trotz ihrer Größe bald, dass sie 
aufgrund der guten Flugeigenschaften, 
der Bedienungsfreundlichkeit und der 
vielfältigen 'Einsatzmöglichkeiten eine 
ausgezeichnete und stabile Waffenplatt- 
form darstellte, die sich sehr gut als Fern- 
jäger und zur Schiffsbekämpfung eig- 
nete. Die weitere Planung hierfür wurde 
jedoch vorerst auf Eis gelegt, da zu die- 
ser Zeit die Messerschmitt Bf 110 Vorrang 
als Zerstörer hatte und die Ju 88 drin- 


gend als Bomber gebraucht wurde. Er- 
fahrungen aus der Besetzung Däne- 
marks und Norwegens mit den langen 
Küsten und den ersten Einflügen der 
RAF ins Reichsgebiet im Jahr 1940 zeig- 
ten jedoch den Bedarf eines schweren 
Langstreckenjägers. 

Aus der Ju 88 V7 ist der Zerstörer Ju 88 
C-1 entwickelt worden. Ursprünglich 
sollte er von zwei BMW 801 MA Motoren 
angetrieben werden. In Punkto Ausrüs- 
tung waren je zwei MG 17 und MG FF vor- 
gesehen. Weil die BMW-Triebwerkejedoch 
vorrangig für die einmotorigen Jagdflug- 
zeuge vorbestimmt waren, wurde diese 
Version nie gebaut, Stattdessen ging die Ju 
88 C-2 mit zwei Jumo 211 B-1 sowie drei 
MG 17 und einem MG FF in einer vollstän- 
dig geschlossenen Rumpfnase in die Pro- 
duktion. 

Der Einsatz erfolgte ab 1940 in ver- 
gleichsweise kleinen Stückzahlen zu- 
nächst bei der Zerstörerstaffel des KG 30 in 
Norwegen zur Küstenüberwachung und 


OBEN Cockpit ei- 
ner Junkers Ju 
88 C-4. Es wirkt 
durch die weit 
hereinreichen- 
den Waffen und 
Munitionskästen 
noch enger 
Sammlung Vanhee 


LINKS Rechte 
Cockpitseite 
der Ju 88 C-4 
mit zahlreichen 
Details der drei 
MG 17 und des 
MG-FF 


zum Einsatz gegen Schiffe. Hierbei führ- 
ten die Maschinen auch bis zu zehn 50 kg 
Bomben mit. 

Auf eine Verwendung als Nachtjäger 
kam die Luftwaffenführung jedoch erst, 
als die RAF im Mai 1940 mit ihren Bom- 
bereinflügen aufdas Reichsgebietbegann 
und zum hastigen Aufbau einer Nacht- 
jagd führte. 

Mit dem NJG 1 und 2 entstanden die 
ersten deutschen Nachtjagdeinheiten, die 
von Gilze-Rijen in Holland aus zum Teil 
recht erfolgreiche Fernnachtjagdeinsätze 
über England flogen. Trotzdem blieb die 
Produktion der Ju 88 C gering und im Ok- 
tober 1941 stoppte schließlich der »Füh- 
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rer« die Ferneinsätze, da die englischen 
Bomber aus psychologischen Gründen »in 
Sichtweite« über dem Reichsgebiet abge- 
schossen werden sollten. 


Tricks und schräge Musik 
Die Ju 88 C-3 mit zwei BMW 801 A blieb 
wiederum nur ein Versuchsmuster. Mit 
der Ju 88 C-4 gab es dann die erste grö- 
Bere Serie als Zerstörer. Sie wurde von 
Grund auf mehr als schwerer Jäger kon- 
zipiert. Die Ju 88 C-2 war im Vergleich 
dazu noch mehr ein umgebauter Bomber 
gewesen. 

Grundlage der C-4 war die Ju 88 A-5 
und als Antrieb kamen zwei 1200 PS 


Details der Radarantennen 
Foto Couderchon 


Jumo211 B-1 zum Einbau. Sie basierte auf 
der Ju 88 A-5, die den Rumpf der A-1 und 
die Tragfläche der A-4 hatte. Unter den 
Tragflächen konnten Waffenbehälter mit 
hs MG 81 mitgeführt werden. Die 
tze erfolgten hauptsächlich im Mit- 
telmeerraum, von Sizilien und Nord- 
afrika aus. Um ihre Gegner zu täuschen, 
griffen die Flieger in die Trickkiste: Einige 
Ju 88 C erhielten eine aufgemalte Ver- 
glasung auf den Rumpfbug, um den Geg- 
ner zu täuschen und den Eindruck eines 
Bombers ohne Bugbewaffnung zu erwe- 
cken. 

Die Ju 88 C-5 blieb wieder Versuchs- 
muster mit zwei BMW 801 Motoren. Mit 
über 700 Stück war die Ju 88 C-6 mit zwei 
1410 PS Jumo 211 J dann die am weitesten 
verbreitete Version. Im Unterschied dazu 
besaß der Zerstörer Ju 88C-6a eine stärkere 
Abwehrbewaffnung nach hinten. 

Die Nachtjagdversion Ju 88 C-6b da- 
gegen war mit zusätzlichen starren Waf- 
fen nach vorne in der Bodenwanne ausge- 
rüstet, teilweise führte sie auch »schräge 
Musik« mit sich. Unter dieser Bezeich- 
nung versteht man eine spezielle Waffen- 
technik: mehrere, meist zwei, schräg nach 
vorn oben gerichtete Maschinengewehre 
oder Maschinenkanonen. Auf diese Weise 
konnte man sich feindlichen Bombern, 
die keinen nach unten wirkenden Waffen- 
stand aufwiesen, von unten nähern — 
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COCKP! JEZE Junkers Ju 88 C und R 


An... ef 


Detailaufnahme aus 
der Ju 88 R-2 mit 
der Funkpeiltoch- 
ter. Rechts unten ist 
der Schalter für 
den Einmotorenflug 
zu erkennen 
Sammlung Balss 


ohne sich selbst in die Gefahrenzone zu 
manövrieren. 

Als Nachtjäger waren die Ju 88 C-6 zu- 
letzt auch mit Radargeräten des Typs FuG 
202 Lichtenstein BC, 
burg oder FuG 350 Naxos ausgerüstet. Die 
Haupteinsatzzeit der Ju 88 C-6 reichte von 
1943 bis Anfang 1944. Allerdings spielte 
die Version bei der deutschen Nachtjagd 
nur eine untergeordnete Rolle, da die 
meisten Einheiten mit der Bf 110 und spä- 
ter mit der Ju 88 G ausgerüstet waren. 

Die letzte Version war die Ju 88 C-7 als 
Zerstörer, bei dem auch Abwurfwaffen 
mitgeführt werden konnten. 

Als die Motorleistungen der Ju 88 C- 
Versionen nicht mehr den Einsatzanforde- 


Die Ju 88 R-1 von vorne. 
Das Wappen war nur auf der 
rechten Seite angebracht 


Zwé 


rungen entsprachen, entstand die Version 
Ju 88 R. Markanter Unterschied: kräftige 
BMW 801 A und D Triebwerke, die bis zu 
1800 PS entfalteten. Junkers produzierte 
sie 1943/44 parallel zur Ju 88 C-6, bis die 
Ju 88 G beide Typen abgelöste. 

Erhalten geblieben sind die Wracks von 
zwei Ju 88 C-2 des KG 30 in Norwegen. 
Eine da-von, die WNr. 1033 mit dem Kenn- 
zeichen 4D+FH, ist derzeitig unrestauriert 
im Fundzustand im Museum der norwe- 
gischen Luftwaffe in Gardermoen ausge- 
stellt. Die zweite, WNr. 0797 mit dem 
Kennzeichen 4D+HA, befindet sich im 
Luftfartssenter Bodo und hat bereits als Er- 
satzteilspender für die Ju 88 G des DTM in 
Berlin gedient. 


Rechte Cockpitseite 
der Ju 88 R-2. 
Auch diese histori- 
sche Farbaufnahme 
ist 1945 entstan- 
den. Trotz in die 
Maschine hineinge- 
worfenen Teilen ist 
die Ausrüstung 
noch weitgehend 
unberührt 

Sammlung Balss 


LU A8 
d 37 
A 1-36 


OBEN Instrumen- 
| tierung der Ju 88 
| Cë 


RECHTS Die Steu- 
ersäule einer Ju 
88 R-2. Diese hi- 
storische (!) Farb- 
aufnahme wurde 
f 1945 in einer ab- 
gestellten Ma- 
schine gemacht. 
Die Borduhr fehlt 
bereits 
Sammlung Balss 


Die einzige erhaltene Ju 88 R-1 steht im RAF- 
| Museum in Hendon. Die Maschine mit der 
1 Werknummer 360043 und dem Kennzeichen 
D5+EV gehörte ursprünglich zur 10./NJG 3 
in Christiansand/Norwegen und wurde von 
einer desertierenden Besatzung nach Eng- 
land geflogen. 

Am 9. Mai 1943 nahm die Ju 88 R-1 Kurs 
Richtung Westen. Über dem Meer ging der 
Pilot in den Tiefflug über, warf das Schlauch- 
boot ab und meldete über Funk einen Motor- 
brand. Da weitere Funksprüche ausblieben, 
gab die Luftwaffe die Maschine verloren. Tat- 
sächlich wurde sie vor der schottischen Küste 
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Instrumentierung einer Ju 88 C-6 


Nr. Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 


1 Fein-und Grobhöhenmesser 0-10000m FI 22320 

2 _Grobhöhenmesser 0-10000 m H 22316-10 

3  Anzeigegerät für Funknavigation Ln 27002 
AFN2 

4  Fahrtmesser 80-750km/h FI22231 

5 Schauzeichen für die FI 325254 
Staurohrheizung 

6 Variometer -15/+15 m/s FI 22384 

7 elektrischer Wendezeiger FI 22406 

8 Kurszeiger Lkz 3 FI 22562 

9 _Notkompass FK 38 FI 23233 

10 künstlicher Horizont FI 22427 

11 Fernkurskreisel Lku 4 FI 22561 

12 Führertochterkompass PIA FI 23338 

13 Funkpeilanzeigegerät mit Funkpeil- FI 234703 
Tochterkompass PAR 

14 Umschalter für den Kraftstoff- FI 32345-1 
Verbrauchsmesser 

18 Kraftstoff-Verbrauchsmesser 0-600 /h 9-2184 Al 

16 Schieber DBS 1für die Deviations- FI 23501 
tabelle 

17 Ladedruckmesser linker Motor 0,6- 1,8 ata FI 20555 

18 Ladedruckmesser rechter Motor 0,6-1,8 ata FI 20555 

19 Ferndrehzahlmesser linker Motor - 0-3000 U/min FI 20284-2 

20 Kraftstoff,/Schmierstoffdruckmesser 2 x 0-3/ FI 20514-3 

2x0-15kg/cm’ 

21 Kühlstoff-Temperaturmesser links 0- 130° C FI 20342 

22 Kühlstoff-Temperaturmesser rechts 0- 130° C FI 20342 

23 Ferndrehzahlmesser rechter Motor 0-3000 U/min FI 20284-2 

24 Schusszähler ZVK-FF für MG FF FI 47298-1 

25 Schalter für Einmotorenflug FIE 581506 D 

26 Schalter für Luftschraubenenteisung 

27 Schieber DBS 1 für die Betriebsdatentafel FI 23501 

30 Schalter für die Scheibenheizung FI 32350 
des Reflexvisiers 

31 Schalter für die UV-Leuchten FI 32350 

32 Schalter für die Zusatzleuchten FI 32350 

33 Außenluft-Temperaturanzeiger -60/+40° C FI 20349 

34 Kraftstoff Vorratsmesser 0-1200 1/ FI 20723 

0-4201 

35 Umschalter für Kraftstoff/ F| 32336-3 
Schmierstoff-Vorratsmesser id 

36 Kraftstoff,/Schmierstoff- FI 20723 
Vorratsmesser 

37 Sauerstoff Druckmesser 0-250kg/cm’ FI 30396 
(Beobachter) 

38 Sauerstoff-Druckmesser (Pilot) 0-250kg/cm? FI 30396 

Triebwerksgerätetafeln: 

28 Schmierstoff-Temperaturanzeiger 0- 160° C FI 20308-2 

29 DruckölDruckanzeiger 0-120kg/cm’ FI20516-2 
oder 0-160kg/cm? FI 20516-3 


Im Verlauf der Produktion wurden die Maschinen aufgrund der Einsatz- 
erfahrungen und der technischen Entwicklung in der Ausrüstung nach- 
gebessert. Auch an der Front gab es zahlreiche Umbauten. 
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OBEN RECHTS Ein 
Blick in den Bereich 
des Führersitzes 
der Ju 88 R-1 im 
RAF-Museum. 
Rechts unten sind 
die Munitionskisten 
für einen Teil der 
Bugbewaffnung zu 
sehen. Ein Teil der 
Instrumente fehlt 


OBEN LINKS Piloten- 
sitz und Steuer- 
säule der Ju 88 R-1 


UNTEN LINKS Die 
Funkanlage der Ju 
88 R-1. Das Sicht- 
gerät für die Funk- 
messanlage fehlt 


UNTEN RECHTS Die 
rechte Kabinen- 
seite der Ju 88 R-1 
mit der Neben- 
gerätetafel 
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d Junkers Ju 88 C und R 


von Spitfires erwartet und nach Dyce bei 
Aberdeen geleitet. 

Den wahren Sachverhalt erfuhr die 
Luftwaffe erst einen Monat später über 
eine BBC-Rundfunksendung. Für die RAF 
war diese Ju88 R-1 aufgrund ihres FuG 202 
Lichtenstein-Radars eine hochwillkom- 
mene Beute, die sich auf die Entwicklung 
der Radarstörmethoden auswirkte. 

Bei der Erprobung wurde sie bis An- 
fang 1944 auf 83 Flügen über 66 Stunden 
geflogen. Nach Kriegsende wurde sie ein- 
gelagert, aber bereits ab 1949 regelmäßig 
auf Flugplätzen ausgestellt. 1976 wurde 
die Ju 88 R-1 in St. Athan restauriert. Bis 
auf die Radaranlage und einige Instru- 
menteistsienoch weitgehend vollständig. 


Modi rtes Standardcockpit 

Das Cockpit der Ju 88 C und R wurde 
auf der Vorderseite von den hereinra- 
genden Bordwaffen und Munitionsbe- 
hältern dominiert. Ansonsten entsprach 
die Ausstattung den üblichen Ju 88 Ver- 
sionen. 


Der Pilot hatte vor sich unter den Front- 
scheiben die Hauptinstrumententafel. Auf 
ihm fanden sich die Flugüberwachungs-, 
Navigations- und Triebwerksinstrumente 
nach den üblichen Vorgaben gruppiert. 
Weitere Triebwerksinstrumente waren auf 
kleinen Gerätetafeln an den Motorgon- 
deln angeordnet. An der linken Seite be- 
fand sich die große Bedienbank mit den 
Triebwerksbedienelementen und der 
Trimmung. Die rechte Rumpfwand um- 
fasste die Geräte für die Treibstoffanlage 
sowie einige Bedienkästen für die Funkan- 
lage und die Schaltkästen für die Abwurf- 
anlage, soweit vorhanden. 

Der Funker hatte an der Rückwand der 
Kabine seine Funkanlage, die Sichtgeräte 
für die Radaranlage und Schaltkästen der 
elektrischen Anlage vor sich. Als Beispiel 
wird in dieser Folge die Instrumentierung 
der zahlenmäßig am häufigsten vertrete- 
nen Ju 88 C-6 vorgestellt. Die anderen Ver- 
sionen der Ju 88 C und R unterschieden 
sich davon nur in kleinen, dafür zahlrei- 
chen Details. PETER W. CoHAusz 


Quellen 


David Donald »War- 
planes of the Luft- 
waffe«, London 1994 
Green, William »War- 
planes of the Third 
Reich«, London 1976 
Ju 88 C-6, Flugzeug- 
Handbuch Teil 9A All- 
gemeine Ausrüstung, 
1942 

Alle Bilder ohne 
Angaben stammen 
aus der Sammlung 
des Verfassers 


Qualität bei Fliegeruhren 


Wolfgang Falch 


finden, dort, wo sich das Herz so mancher hoch bezahlten 

Fliegeruhr befindet. Breitling! Welch ein Begriff unter den 
Fliegeruhren! Nicht für den kleinsten Augenblick taucht selbst 
unter Nichtkennern die Frage auf, was er zu bedeuten hätte. 
Breitling - das ist Fliegerei. 

Geschmack ist so eine Sache. Es gibt Menschen, denen Uhrenge- 
häuse aus schwerem Gold, besetzt mit einer Vielzahl an Edelstei- 
nen, gefällt. Nun - warum auch nicht? In der Fliegerei sind solche 
Extras jedoch nicht notwendig. Es genügt auch einfacher Stahl für 
ein Gehäuse und ein dunkles Ziffernblatt der besseren Ablesbar- 
keit wegen. Ein Kreisrechenschieber auf dem drehbaren Außen- 
ring sieht gut aus. 

Doch welcher Pilot hat schon einmal versucht, allein im Cock- 
pit flugrelevante Daten mittels des mikroskopisch kleinen, gra- 
vierten Kreisrechenschiebers auf seiner Uhr zu berechnen? Glau- 
ben Sie mir - man gibt das nach wenigen Minuten auf. Das 
Flugzeug hüpft von Zeit zu Zeit in kleinen Thermiken, das Cock- 
pit vibriert, der Blick wandert von den Instrumenten nach drau- 
Ben und zurück zu der Uhr am verdrehten Handgelenk, da man 
zugleich das Steuer umklammern, mit der zweiten Hand den 
Rechenschieber bedienen und den Arm so unnatürlich halten 
muss, um das Ergebnis auch noch ablesen zu können. Ein Ding 
der Unmöglichkeit. Man sollte 
den Navitimer einfach seiner 
Optik wegen tragen. Navigati- 
onscomputer, GPS oder alte 
Rechenschieber lösen das Pro- 
blem ohne großen Aufwand. 
Doch was gibt es sonst noch 
über Breitling zu berichten? 
Nun, die Uhren sind im Allgemeinen sauber verarbeitet. Öffnet 
der Fachmann den Boden der Uhr, so kommt in den meisten Fäl- 
len ein veredeltes ETA- oder ETA-Valjoux-Caliber zum Vorschein. 
Dies sind zweifelsohne gute Uhrwerke. Ansonsten würden nicht 
auch andere Hersteller, wie zum Beispiel IWC, darauf zurück ge- 
griffen haben. Doch ist es wirklich nötig, in eine Uhr jenseits der 
2000 Euro ein Standardcaliber einzubauen, das sich auch in einer 
150 Euro teuren Uhr findet? Zwar wurden diese Werke für die 
Markenuhren veredelt, also bessere Lager eingebaut, Brücken und 
Räder mit Feinschliff versehen und ähnliches mehr. Dennoch 
bleibt das Werk ein ETA. 

Früher war das anders. Breitling, IWC und andere renomierte 
Hersteller erlangten ihre Berühmtheit aufgrund von selbst herge- 
stellten Uhrwerken (zum Beispiel bei Rolex, Patek Philippe und 
wenigen anderen noch heute) oder von solchen erstklassiger Bau- 
art. Zum Beispiel das Venus-Caliber 178, das in die alten Breitling 
Navitimer eingebaut wurde. Oder das in Coproduktion von Breit- 
ling, Heuer und Hamilton/Buren entwickelte Microrotorwerk, zu 
erkennen daran, dass sich die Drücker für die Stoppfunktion auf 
der einen Seite des Gehäuses und die Aufzugskrone auf der ge- 
‚genüberliegenden befindet. Auch IWC wurdenichtmitjenen Wer- 


| assen Sie uns fortschreiten im Bemühen, die Wahrheit zu 


»Früher erlangten reno- 
mierte Hersteller Berümt- 
heit-aufgrund selbst her- 
gestellten Uhrwerken« 
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Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz, Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 Dette Mae«, einen Namen ma- 
chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


ken berühmt, die über die vergangenen Jahre zumeist in ihren Uh- 
ren eingebaut worden sind. 

Glücklicherweise gibt es eine Trendwende: Sehr viele der großen 
Produzenten erlesener Uhren besinnen sich wieder auf das Beson- 
dere ihrer früheren Produkte und beginnen neue Werke zu entwi- 
ckeln oder Uhren mit Werken aus alten Lagerbeständen neu auf 
den Markt zu bringen. Doch welche Möglichkeiten bieten sich dem 
Uhrenkäufer, dessen Budget für eine Fliegeruhr die 2000-Euro- 
Grenze nicht überschreiten darf? 

Zum einen gibt es da Sinn, ein Uhrenhersteller, der selbst aus 
der Fliegerei kommt und erfreulich gute Qualität zu einem wirk- 
lich angemessenen Preis liefert. Uhren aus diesem Haus sind pra- 
xiserprobt und verzichten auf unnötiges Dekor. Ähnlich gut steht 
es um Uhren aus dem Hause Tutima. Dieser Traditionshersteller 
der berühmten deutschen Fliegeruhr aus dem Zweiten Weltkrieg 
bietet Uhren in sehr sauberer Verarbeitung in klassischem Design. 
Hanhart, ebenfalls Chronographenlieferant der ehemaligen deut- 
schen Luftwaffe, ist da schon 
etwas teurer, dafür jedoch im 
Chronographen-Segment mit 
einem einmalig schönen Re- 
plikat auf dem Markt. Fortis 
bietet moderne Fliegeruhren, 
die sehr gut und publikums- 
wirksam beworben werden. 

Günstigeres gibt es zum Beispiel im Hause Aristo und Junkers. 
Diese zum Teil sehr schönen Uhren bieten ein gutes Preis-Leis- 
tungs-Verhältnis bei Produkten, die jedem Anspruch auf Flieger- 
optik völlig genügen. Die Verarbeitung solcher Uhren kann sich al- 
lerdingsnichtmitjener der höherpreisigen Kategoriemessen. Doch 
ist hier der Zugang des Kunden ein anderer und ihr Einsatz in der 
Fliegerei nicht unbedingt beabsichtigt. 

Wenn ich heute auf einem Flug eine Uhr trage, dann ist eine 
Chronographenfunktion angenehm, wenn ich nach Karte und 
Kompass fliege und kein Chronograph im Cockpit eingebaut ist. 
Ansonsten ist für mich einzig wichtig, dass die Uhr vibrationsge- 
schützt und präzise ist. Ich trage dann entweder meinen Tutima- 
Bundeswehrchronographen oder eine Fortis. 

Es gäbe noch viele Marken zu nennen und so manches Für 
und Wider zu besprechen. Wer erst einmal seine Leidenschaft 
für Fliegeruhren entdeckt hat, dem offenbart sich ein weites Betä- 


tigungsfeld. 


»Viele große Produzen- 
ten besinnen sich wieder 
auf das Besondere ihrer 
früheren Produkte« 
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ENTWICKLUNG | Morane Saulnier M:S- 1500 á 


MORANE SAULNIER M.S. 1500 


Maßgeschneidert für Frankreichs Kolonialkriege kam die M.S. 1500 »Épervier« 
(»Sperber«) trotz hoher Leistungsfähigkeit nicht zum Zug 


ie eigenwillige Maschine entstand 
ab 1954 vor dem Hintergrund der 


Kämpfe in Indochina und Algerien. 
Raymond Saulnier war überzeugt davon, 
dass Frankreichs Streitkräfteschon bald ein 
modernes Unterstützungsflugzeug beni 
gen würden und begann auf eigene Rech- 
nung mit Projektarbeiten. Der Generalstab 
der Armee de T Air brauchte dennoch gut 
zwei Jahre, ehe er einsah, dass die veralte- 
ten North American T-6 nicht mehr für die 
Unterstützung taugten. An der folgenden 
Ausschreibung für ein einmotoriges leich- 
tes Erdkampf- und Luftnahunterstüt- 
zungsflugzeug nahm die M.S. 1500 erfolg- 
reich teil. Bis zum 1. Oktober 1957 sollten 
zwei Prototypen fertiggestellt werden. 


Leistungsfähiger Kurzstarter 


Der kostengünstig ausgeführte »Eper- 
vier« war ein Tiefdecker mit STOL-Eigen- 
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schaften-Spaltflügel und -klappen waren 
als Auftriebshilfen unerlässlich. Großen 
Wert legte man auch auf eine hohe Steig- 
rate bei voller Beladung sowie auf eine 
breite Geschwindigkeitsspanne. Da das 
Flugzeug von unbefestigten Plätzen aus 
operieren musste und zudem eine große 
Verstell-Luftschraube besaß, kam ein 
hochbeiniges, starres Fahrwerk zum Ein- 
bau, mitbreiten, an Gelenkarmenbefestig- 
ten Niederdruckreifen. Die zweiköpfige 
Besatzung fand hintereinander in einer 
zentralen »Panzerwanne« Platz. Der Be- 
obachter saß vorn und konnte die Ma- 
schine dank einer Doppelsteuerung auch 
fliegen. Die blasenförmige Kanzelhaube 
bot ausgezeichnete Sicht. 

Als Bewaffnung der wartungsfreund- 
lich ausgelegten Maschine waren bis zu 
vier starr eingebaute Maschinenwaffen so- 
wie unter anderem Raketenwerfer, Panzer- 


Starker Antrieb, robustes Fahrwerk, 
Hochauftriebshilfen: Die M.S. 1500 
war maßgeschneidert für den Einsatz 
von kleinen, unbefestigten Plätzen 
Alle Fotos Morane Saulnier 


abwehrraketen und Bomben an sechs Un- 
terflügelstationen vorgesehen. Neben Un- 
terstützungsmissionen schlug man auch 
den Transport von Geländefahrzeugen 
oder Soldaten, aber auch von Nächschub in 
speziellen Unterflügelbehältern vor. 

Den Erstflug absolvierte der unbewaff- 
nete Prototyp No 1 im Centre d’Essais en 
Vol (CEV) in Bretigny am 12. Mai 1958 mit 
Jean Person im Cockpit. Die Maschine war 
übergangsweise noch mit einer zirka 360 
PS starken Turbomeca »Marcadau«-Tur- 
bine ausgerüstet. Beim Erstflug setzte 
plötzlich der Antrieb aus. Doch Person 
landete unversehrt. Die Feinabstimmung 
zwischen Leistungskontrolle, Turbine 
und Luftschraubenverstellung aber blieb 
der zentrale Punkt der gesamten Fluger- 
probung. Nach insgesamt 48 Testflügen 
ging die No 1 zum Hersteller zurück, um 
mit einer 650 PS leistenden Turbomeca 


GANZ OBEN Die 
große blasenför- 
mige Haube bot 
hervorragende 
Sicht für die Besat- 
zung, die in einer 
»Panzerwanne« saß 


OBEN Der »Eper- 
vier« konnte bis zu 
400 Kilo externe 
Waffenlasten tra- 
gen, darunter auch 
SS 11-Panzerab- 
wehrraketen 


Dank 

Der Autor dankt 
Michel Benichou und 
der EADS Corporate 
Heritage für die 
großzügige Bereit- 
stellung von Foto- 
grafien und Original- 
materialien 


»Bastan I« ausgerüstet zu werden. Dazu 
kamen zahlreiche Verbesserungen am 
Flugzeug selbst, wozu auch Teile des im 
Bau befindlichen zweiten Prototypen Ver- 
wendung fanden. Am 7. Oktober startete 
Jean Person in Brétigny mit der No 1 zum 
zweiten Erstflug. Gut vier Wochen später 
der nächste Turbinenstillstand, bei der fol- 
genden Notlandung wurde die Einmot 
beschädigt. Rasch wieder instand gesetzt 
verliefen die weiteren Test- und Vorführ- 
flüge meist zufriedenstellend. Im Juni 
1959 pflanzte man der Maschine die stär- 
kere »Bastan II B«-Turbine mit 750 PS ein, 
die dem »Épervier« beeindruckende Vor- 
führungen auf dem Pariser Aero Salon er- 
möglichte. Doch unmittelbar danach 
strich die Armee de l’Air das Entwick- 
lungsprogramm. Gebrauchte North Ame- 
rican T-28 waren billiger. 


Keine Interessenten 

Einige Anzeichen sprechen dafür, dass die 
Siebel Werke ATG in Donauwörth etwa 
ein Jahr später Gespräche über einen mög- 
lichen Lizenzbau des »Epervier« führten 
-ergebnislos. Schließlich wurde die No 1 
dem CEV übergeben, erhielt die Zulas- 
sung F-ZIND und diente als fliegender 
Prüfstand für die Propellerturbinen »Bas- 
tan« und »Astazou«. Mit einem »Bastan 
Ill«-Triebwerk stellteman am 31. Mai 1961 
einen Höhenweltrekord über 11 875m auf. 
Ansonsten diente die M.S. 1500 vorwie- 
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gend Versuchen zur Erprobung, Verbesse- 
rung und Feinabstimmung von Turbinen 
und Luftschrauben. So liefen beispiels- 
weise 1974 umfangreiche Testreihen im 
Rückenflug mit »Astazou XVI G«-Trieb- 
werken, die später als Antriebe für das ar- 
gentinische Erdkampfflugzeug IA 58 »Pu- 
carä« dienten. Das weitere Schicksal der 
No 1liegtim Dunkeln -vermutlich wurde 
sie verschrottet. 
Der zweite Prototyp mit einer »Bastan 
II B«-Turbine kam erstmals am 23.10.1959 
in die Luft - nachdem das Entwicklungs- 
programm bereits gestrichen war. Die Ma- 
schine, Kennzeichen F-ZAGA, war mit 
Hispano-Suiza-Kanonen bewaffnet, die 
aber nie abgefeuert wurden. Nach Ver- 
gleichsflügen mit der No 1 sowie Ver- 
suchsreihen unter simulierten Wüstenbe- 
dingungen in Istres kam es beim Rückflug 
nach Bretigny am 10.06.1960 zu einem 
ernsthaften Unfall. Eine gebrochene Treib- 
stoffleitung verursachte einen Turbinen- 
ausfall. Bei der Notlandung wurde das 
Flugzeug schwer beschädigt, die Besat- 
zung blieb jedoch unverletzt. Bis Mai 1961 
war die Maschine wieder flugklar und 
fungierte anschließend als Prüfstand. Am 
31. Dezember übergab Morane Saulnier 
die No 2 an die Testpilotenschule in Istres, 
wo sie nach insgesamt 537 Flugstunden 
am 18.07.1967 ausgemustert verschrottet 
wurde. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


GANZ OBEN Notlan- 
dung der No 1 nach 
Turbinenausfall. Die 
Besatzung blieb 
weitgehend unver- 
letzt 


OBEN Prototyp No 2 
(vorn) wurde im 
Sommer 1967 ver- 
schrottet, Prototyp 
No 1 (hinten) diente 
dagegen noch län- 
ger als fliegender 
Turbinenprüfstand 


Quellen 

Morane Saulnier: Da- 
tenblatt M.S. 1500 
Épervier. Puteuax, 
1960. 

Rossignol, Jean- 
Pierre: Morane Saul- 
nier 1500 »Épervier«. 
In: Le Fana De l'Avia- 
tion No 99, 1978. 
Siebel Werke ATG: 
Beschreibung Morane 
Saulnier M.S. 1500 
»Épervier«. Donau- 
wörth, Juli 1960 
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KLASSIKER 


wollte 


BOEING STEARMAN N2S-3 i 
Beziehung fürs Leben 


> > 53 
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an kann schlechter wohnen, 

wirklich. Ein paar Limetten- 

bäumesäumen die Einfahrt, war- 
mer Wind treibt Pinienduft von irgendwo 
herüber. Ein gepflegter Vorgarten, säuber- 
lich gemähter Rasen, die Beete ordentlich 
mit Mulch bedeckt. 

Weit,spannender jedoch ist der »Hin- 
tereingang«. Der liegt direkt an einem 
asphaltierten Weg, auf dessen Mitte eine 
gelbe, durchgezogene Linie gemalt ist. 
Ein riesiges Tor, das sich beim Öffnen 
faltet wie ein Akkordeon, gibt den Blick 
frei auf einen fast wohnlich eingerichte- 
ten Hangar. Die Stirnseite ist zugepflas- 
tert mit gerahmten Bildern, links hän- 
gen Werkzeuge in Reih und Glied: 
Maul- und Steckschlüssel, Knarren, 
Zangen, Seitenschneider. Auf der Werk- 
bank liegen aufgeschlagen diverse Bü- 
cher, voll mit Schaltplänen, Schema- 
zeichnungen, Bauanleitungen. Ein Ort, 
von dem Männer träumen. Männer, die 
fliegen, erst recht. 
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Lou Spanberger lebt in Port Orange, Flo- 
rida, in einem Fliegerdorf, wobei der 
Begriff »Dorf« hier wirklich nicht zutrifft. 
Spruce Creek ist eine der größten Fly-in- 
Communities der Welt, und die bekann- 
teste obendrein. Hier wohnen Bill Lear, 
dessen Vater den Learjet entwickelte und 
Gene McNeely vom AeroShell Aerobatics- 
Team. Wer hier lebt, fliegt. Oder spielt Golf. 
Meistens beides. Vor einigen Jahren hatte 
auch der Schauspieler John Travolta ein 
Haus hier- wie Lou ein sogenanntes Han- 
gar Home: vorn Wohnhaus mit Garagen- 
zufahrt, hinten Hangar mit Zugang direkt 
zum Taxiway, über denman entspannt zur 
Piste rollen kann. Ein Pilotenparadies. 


Gelb mit blauem »Hintern« 

Lous aufgeräumter Hangar ist das Zu- 
hause einer Boeing Stearman N2S-3 von 
1941. Ihre quietschgelbe Lackierung mit 
blauer Seitenruderflosse und die Typen- 
bezeichnung N2S-3 weisen den Doppel- 
decker als Navy-Version aus; die US Air 


Force nannte den Typ PT-17 (PT für Pri- 
mary Trainer, Anfängerschulflugzeug), 
die kanadische Luftwaffe »Kaydet«. 
Boeing, die 1934 die in Wichita ansässige 
Stearman Aircraft Company gekauft 
hatte, nannte die Maschine ab 1939 offi- 
ziell »Modell 75«. Der robuste Doppel- 
decker war zu Zeiten des Zweiten Welt- 
kriegs in den USA Trainer Nummer eins 
für die Pilotenausbildung. Tausende spä- 
terer Jagdflieger sammelten auf der Stear- 
man ihre ersten Flugerfahrungen. Das er- 
klärt auch die hohe Stückzahl: Bis zum 
Produktionsstopp 1945 wurden gut 10000 
Exemplare gebaut. Schätzungsweise 1000 
fliegen heute noch, die meisten freilich in 
den Vereinigten Staaten. 

Für Lou Spanberger ist es die vierte 
Stearman, und obwohl der Biplane mit 67 
Jahren schon als recht betagter Oldie gel- 
ten darf, ist er im Vergleich zu Lou fast ein 
junger Hüpfer. Der Amerikaner ist 81 
Jahre alt. Was man ihm nicht ansieht: 
drahtig, kein bisschen Bauch und beweg- 


GANZ OBEN Die 
Stearman hat ein 
typisches 1930er- 
Jahre-Design: 
Spornrad, doppelte 
Flächen, bullig. Die 
unteren Flächen 
gingen bei so 
manchem '’Ringel- 
pietz allerdings 

oft kaputt 


OBEN »Gar nicht 
schwer, wenn man 
es einmal gemacht 
hat« - Lou weiß 
alles über den 
Motor, er hat ihn 
selbst restauriert 


lich wie ein Jungspund. Wenig verwun- 
derlich also, dass er noch immer ein gül- 
tiges Tauglichkeitszeugnis hat. Weiterhin 
ister drei bis vier Stunden im Monatin der 
Luft. »Früher war ich jedes Wochenende 
unterwegs«, erzählt Spanberger. »Doch 
hier in Spruce Creek sind im Winter 600 
Flugzeuge stationiert und die sind natür- 
lich vor allem an den Wochenenden un- 
terwegs. Da muss man dauernd aufpas- 
sen. In meinem Alter wird man halt ein 
bisschen feiger.« Lou lässt sich nicht gern 
stressen. Da fliegt er lieber an den ruhige- 
ren Tagen. Gern auch mal mit einem 
Nachbarn. Zum Beispiel mit seinem Kum- 
pel Charly. Der ist übrigens 92 und bringt 
hin und wieder noch sein eigenwilliges 
Homebuilt in die Luft, eine Bakeng 
Deuce ... 

Die Stearman zu fliegen, sagt Lou, sei 
ein Vergnügen. Zwar galt der Trainer seit 
jeher als »leicht zu fliegen« und verzieh 
auch Anfängern relativ viel - in der Luft. 
Am Boden jedoch waren Ground Loops 
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quasi an der Tagesordnung. Nicht um- 
sonst gab man der Stearman den Spitzna- 
men »Yellow Peril«, die Gelbe Gefahr. 
»Navy wie auch Army hatten einen gro- 
ßen Vorrat an unteren Tragflächen auf La- 
ger«, grinst Lou. Denn das war das Erste, 
was kaputt ging, wenn der Taildragger ei- 
nen Ringelpiez machte. 


Lou selbst ist von Landeunfällen bis- ` 


lang verschont geblieben. Insgesamt 1200 
Stunden flog er auf diesem Muster, etwa 
370 davon auf seiner jetzigen N56200. 
Weit mehr Stunden sind allerdings in den 
Wiederaufbau des Doppeldeckers geflos- 
sen. Die Stearman war ein sogenannter 
»basket case«, was soviel bedeutet wie: in 
alle Einzelteile zerlegt. Sie kam also quasi 
körbeweise an. Doch das schreckte Lou 
nicht im mindesten: Es war seine neunte 
Flugzeugrestaurierung. 

Wer nun meint, Spanberger habe eine 
eigene Werft oder einen anderen luftfahrt- 
technischen Berufs-Background, irrt: Es 
begann alles mit dem Bau von Modell- 


GANZ OBEN Der 
Continental W-670 
leistet 220 PS. Die 
Blätter des 
McCauley-Props 
lassen sich am 
Boden verstellen 


OBEN Navygelb mit 
blauem »Hintern«: 
An Lou's Stearman 
ist bis auf Hupe, 
Schleppkupplung, 
Rauchanlage und 
Strobe Lights alles 
original 
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TEE Boeing Stearman N2S-3 


RECHTS Typische 
Trainer: Geflogen 
wird der Doppel- 
decker vom hinte- 
ren Cockpit aus. 
Hier, im vorderen 
Cockpit, sitzt der 
Fluglehrer - oder 
der Passagier 


OBEN Soviel sieht 
man nur, wenn man 
auf dem Sitz steht. 
Lous Stearman hat 
einen Rückspiegel, 
weil sie früher Ban- 
ner geschleppt hat. 
Darunter (ganz lin- 
ker Bildrand, an 
der Strebe) ist die 
Hupe zu erkennen 
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flugzeugen, ehe Lou sich Anfang der 
1960er-Jahre an seine erste »echte« Ma- 
schine wagte: eine Piper J-3C. Der folgte 
eine Stampe, und auch die war komplett 
zerlegt, als Spanberger sie kaufte. »Ich bin 
die Stampe sehr gern geflogen«, erinnert 
sich Lou. »Doch sie erforderte einfach zu- 
viel Arbeit am Motor. Zu dieser Zeit bin 
ich oft mit mehreren Stearman zu Fly-ins 
geflogen. Irgendwie kam ich mir da im- 
mer so'n bisschen zu klein geraten vor. 
Eine Stearman ist einfach — sagen wir — 
more macho.« Und manchmal eben auch 
unbeweglich wie ein Macho: »Um mit der 
Stearman eine Rolle zu fliegen, brauchst 
du volles Seiten- und volles Querruder«, 
weiß der Amerikaner. »Die Stampe war 
agiler, hatte eine viel direktere Ruderan- 
sprache.« 


Und so ist Lou dem »Männerflugzeug« 
treu geblieben. Bei seiner N56200 hater so- 
gar den Motor komplett selbst restauriert, 
etwas, an das sich kaum jemand wagt. Die 
meisten, die ein Flugzeug in Eigenregie 
wiederaufbauen, geben zumindest das 
Triebwerk in einen Fachbetrieb. Lou hin- 
gegen versichert: »Es ist überhaupt nicht 
kompliziert, wenn man es einmal ge- 
macht hat.« Und so kennt er an dem 220 
PS starken Continental W-670 6N (Werk- 
code des Conti R-670) jeden Stößel. 

Seine Stearman ist authentisch, sieht 
man mal von ein paar Kleinigkeiten ab: 
Strobe lights, eine Schleppkupplung, eine 
Rauchanlage und -eine Hupe. »Dieistna- 
türlich eigentlich nicht erlaubt«, grinst 
Lou. »Also die FAA würde mir keine Ge- 
nehmigung erteilen. Doch es ist immer 


GANZ OBEN Lou fliegt 
seit 1944 - und hat 
offensichtlich im- 
mer noch viel Spaß 
daran, wie man 
sieht 


OBEN Lous Hangar 
ist nahezu wohnlich 
eingerichtet. Seine 
Stearman Nummer 
vier zieht er mit 
dem Mini-Trecker 
raus 


m 
| 
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OBEN Alte Kumpel: 
Manchmal fliegen 
Lou und sein Nach- 
bar Charles Tenn- 
stedt gemeinsam 
los, zum Beispiel 
am Strand von 
Daytona entlang. 
Charly hat eine 
Bakeng Deuce. Er 
ist 92 ... 


wieder lustig, wenn man irgendwo lang- 
rollt und auf die Hupe drückt. Die Leute 
gucken völlig irritiert, einige weichen 
auch instinktiv aus.« Just for the show ist 
auch der Schwungkraft-Anlasser, der 
links aus der Cowling ragt; die Stearman 
hat natürlich eine Magnetzündung. »Aber 
es sieht gut aus«, findet ihr Restaurator. 

Lou wollte eigentlich Jagdflieger wer- 
den - wie viele Jungs während des Zwei- 
ten Weltkriegs. Und so startete er sein 
Flugtraining 1944, im Alter von 18 Jahren, 
beim Army Air Corps. Er begann, wie die 
meisten, auf einer Piper Lä C, ehe er für 
die Formations- und Kunstflugausbil- 
dung auf Boeing Stearman wechselte. 
Doch das Ende des Krieges vereitelteseine 
Pläne, Lou konnte die Ausbildung nicht 
beenden. Er hatte allerdings genug Stun- 
den zusammen, um seine private Lizenz 
zu machen, und so blieb zwar der Traum 
vom Fighter-Pilot unerfüllt, nicht jedoch 
der vom Fliegen. 

Dafür ist Lou Spanberger auf seine al- 
ten Tage sogar noch so etwas wie ein Film- 
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star geworden. Na ja, nicht ganz: »Eine 
Produktionsfirma rief einen Nachbarn 
von mir an, sie bräuchten für einen Fern- 
sehfilm einen gelben Doppeldecker inklu- 
sive Pilot. Da bin ich ihm eingefallen. Die 
haben mich dann einfach so engagiert«, 
sagt Lou und wundert sich noch heute: 
»Sie haben nicht mal nach meinem Alter 
gefragt!« Immerhin war er da schon 73. 
Doch die Arbeit hat ihm eine Menge Spaß 
gemacht, wenn er sich auch wunderte, 
warum ein und dieselbe Szene schät- 
zungsweise hundertmal gedreht wurde. 
»Ich musste eine Rolle zur Seite machen, 
weil umherfliegende Werbeprospekte 
meine Sicht blockierten. Doch der Job ist 
ziemlich gut bezahlt worden.« 

Insofern ist Lous Stearman sozusagen 
fast ein bisschen prominent. Damit koket- 
tiert Lou zwar ein wenig, doch im Grunde 
spielt das überhaupt keine Rolle: »Sie zu 
fliegen isteinfach ein Vergnügen.« Und so 
fit wie der Mann ist, wird er das noch viele 
Jahre tun. 

CLAUDIA STOCK 


Stilgerecht 


Faible für altes: 
Spanberger besitzt 
auch einen alten 
Jeep der US-Armee — 
den er selbstver- 
ständlich auch selber 
restauriert hat 
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ein Zweifel, Pilot James Keith Gibbs 

muss im Cockpit der de Havilland 

Mosquito alle Hände voll zu tun ge- 
habt haben: heftig schlug das Steuerhorn 
aus, ließsich kaum bändigen. Warum auch, 
denn das rechte Fahrwerkbein mit dem 
massiven Hauptfahrwerkrad hing voll im 
Propellerstrahl. Und alsob dasnichtgenug 
wäre, spuckte der rechte Merlin-Motor 
Rauch und Flammen. Gibbs Anstrengun- 
gen waren zwecklos, sein Flieger verlor 
gnadenlos an Höhe. Als er das Pierce Ju- 
nior College überflog, griff er mit der rech- 
ten Hand geistesgegenwärtig nach oben. 
Der Hebel zum Notabwurf der Haube 
könnte nun seine Rettung sein. Vielleicht 
blieb ihm in diesem entscheidenden Mo- 
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DEEG Mosquito als Tatwerkzeug 


Die letzten Sekunden im Leben des Piloten James Keith Gibbs: 
Der Steuerbordmotor seiner de Havilland Mosquito B.35 N9919F 
spuckt Rauch und Flammen, das Fahrwerkbein lässt sich nicht 


einfahren 


mentnoch etwas Zeit, darüber nachzuden- 
ken, ob es klug gewesen war, sein Leben 
auf diese Weise aufs Spiel zu setzen. 

Rückblende: Die Geschichte nahm am 
18. Juni 1948 in Großbritannien ihren An- 
fang. Die de Havilland Mosquito BMk. 35 
VR801 wurde zur No 15 Maintenance 
Unit der Royal Air Force (RAF) nach 
Wroughton geflogen, dort sollte sie einge- 
lagert werden. Dieses Exemplar des be- 
rühmten Mehrzweckflugzeugs in Holz- 
bauweise war in Lizenz von der Firma 
Airspeed Ltd. auf dem Flughafen Christ- 
church in Dorset gebaut und Mitte 1946 
fertiggestellt worden. 

Die B.35 war die letzte Bomberversion 
der Mosquito und wurde ausschließlich 


Zeichnung Helmut Mauch 


von der damals zu de Havilland gehören- 
den Firma Airspeed hergestellt. Die erste 
der 122 produzierten B.35 flog am 12. 
März 1945, die letzte im August 1946. Mit 
Merlin 113/114-Motoren ausgerüstet, bil- 
deten sie die Nachkriegsausstattung der 
109 und 139 Squadron. 


Abgeschrieben und eingemottet 

Zurück zur VR801. Vermutlich wurde sie 
länger eingelagert, um vor ihrer Ausliefe- 
rungandie No 15MU in Christchurch grö- 
ßere Modifizierungen vorzunehmen. Zu 
dieser Zeit nichts Besonderes, denn die 
RAF dezimierte stark ihre Bestände und 
verschrottete Tausende ihrer Flugzeuge 
aus dem Zweiten Weltkrieg. Auch wenn 


TATWAFFE 
FLUGZEUG: DER 
-— »MOSQUTITO- 
MORD« 


nn KT A 
Nam nur, 


ro // Erschreckend und höchst ungewöhnlich 

en na, ln] ist das Drama, das sich Ende der 1950er- 

Se | l fi J M Jahre im sonnigen Kalifornien abspielte. 

an A "ei ie Zu / Corpus delicti: eine ausgemusterte 
A ATUEH == Mosquito der Royal Air Force 


die Mosquito noch nicht ganz veraltet Fe 
war, die neuen Strahlflugzeuge verdräng- 
ten sie unaufhaltsam. 

Nach weiteren rund sieben Jahren im | 
Lager der No 15 MU bekam die VR801 
ihr Gnadenbrot: Als nicht mehr verwen- 
dungsfähig eingestuft, wurde sie am 10. 
Januar 1955 ausgemustert. Dieses Urteil 
musste jedoch nichts bedeuten, denn zu 
diesem Zeitpunkt waren bereits verschie- 
dene Firmen in Nordamerika an Mosqui- 
tos interessiert. Die überzähligen Flug- 
zeuge galten als Schnäppchen, da einige 
von ihnen kaum Flugstunden aufwiesen. 
Und zur Verwendung als fliegende Ver- 
messungsplattformen kamen sie wie ge- 
rufen. 


Betagte Flugzeuge in »bester 
Gesellschaft« 

»Warbirds« mit Wertschätzung? Fehlan- 
zeige: Die Maschinen wurden lediglichals Eine der zahlreichen »Mossies«, die nach dem Krieg ihren Weg nach Kalifornien fanden: 
überschüssige Militärflugzeuge betrach- die FB.40 N4928V, eine Ex-RAAF-Maschine. Lewis Leach überführte sie 1953 von 

tet. Eine gewisse Anziehungskraft wirk- Australien in die Staaten 
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KESA Mosquito als Tatwerkzeug 


OBEN Tempera- 
mentvolle Mos- 
quito, geflogen von 
David Ogilvy. Ob- 
wohl Gibbs mit sei- 
ner N9919F auf an- 
deren Flugplätzen 
hätte notlanden 
können, entschied 
er sich zum Weiter- 
flug gen Westen - 
ein fataler Fehler. 
Als die »Mossie« 
crashte, wurden die 
Wrackteile im Um- 
kreis von über 100 
Metern in den Hü- 
geln verstreut 
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ten sie auf eine Reihe zweifelhafter Cha- 
raktere aus, darunter clevere Schwindler, 
Söldner und höchst zwielichtige Zeitge- 
nossen. So ging die VF801 am 17. Mai 1955 
an Gp. Capt Edward Mole, einen »Luft- 
fahrtberater«. Kostenpunkt: rund 8000 
US-Dollar. 

Mole handelte offensichtlich als Stroh- 
mann der Trans World Aero Surveys. Das 
Unternehmen mit Niederlassung in 2307 
Riverside Drive, Los Angeles, Kalifornien, 
war von Richard E. Loomis gegründet 
worden. Der ehemalige Major der US Air 
Force wollte damit in die Kartographie- 
Branche einsteigen. 

Am 6. Juni erschien ein weiterer un- 
durchsichtiger Typ auf der Bildfläche: 
Lewis M. Leach. Im Namen von Trans 
World Aero Surveys überführte er die 
Mosquito (nun mit der US-Zivilzulassung 
N9919F) in die USA, offensichtlich ohne 
Zwischenfälle. 


Am anderen Ende der Welt 
Für Leach waren Langstreckenflüge mit 
der Mosquito nichts Außergewöhnliches. 
Schon Anfang Mai 1955 überführte er für 
seinen Auftraggeber Loomis eine neusee- 
ländische Mosquito über Hawaii nach Ka- 
lifornien. Glatt lief es damals allerdings 
nicht, während des Flugs über den Pazi- 
fik geriet die Maschine mit dem Kennzei- 
chen N9909F in Brand, Lewis und sein Na- 
vigator konnten ihn gerade noch löschen. 
Augenscheinlich gelanges Loomis und 
Trans World, sich im Juni 1955 einen Auf- 
trag des US Geological Survey (Geologi- 
scher Dienst) zur Kartierung eines Teils 
von Nordkalifornien und Nevada zu an- 
geln. Dieser Auftrag wurde vermutlich im 


August 1955 von Leach als Pilot in Beglei- 
tung eines Fotografen ausgeführt. Es er- 
scheint allerdings zweifelhaft, ob die 
N9909F zu diesem Zweck benutzt wurde. 

Im August 1956 geriet Trans World in 
finanzielleSchwierigkeiten. Ein einfacher 
Trick sollte Geld in die Kassen spülen: 
Man verkaufte die N9909F an ein Finanz- 
unternehmen - in diesem Fall die Insu- 
rance Finance Corp (IFC) in Studio City, 
Kalifornien — und leaste es anschließend 
wieder zurück. Was IFC allerdings nicht 
wusste: Die N9909F gehörte gar nicht der 
Trans World. Denn wegen unbezahlter 
Miet- und Treibstoffrechnungen über 
rund 1300 US-Dollar war sie bereits vom 
Whiteman Airpark gepfändet worden. 
Nach Begleichen dieser Rechnungen ging 
die Maschine von Trans World wieder an 
IFC, blieb jedoch in Whiteman im Freien 
abgestellt, wo sich ihr Zustand unter der 
kalifornischen Sonne nicht gerade ver- 
besserte. 


Suche: Pilot mit Spezial- 
Qualifikation 
Loomis ließ sich von diesen dubiosen Ma- 
chenschaften nicht beirren. Er hatte noch 
Spektakuläres vor mit seiner anderen 
Mosquito, der N9919F. Zuerst musste eine 
Versicherungspolice her. Am 27. Juni 1957 
erhielt Loomis eine Deckungszusage und 
einen vorläufigen Versicherungsvertrag 
von Sayne and Tose Inc. und Lloyds of 
London. Dieser sicherte ihn gegen alle 
Flug- und Boden-Risiken der Mosquito. 
Deckungshöhe 50 000 US-Dollar, Laufzeit 
einen Monat mit sofortigem Beginn. 
Während dieser Zeit wurde Südkalifor- 
nien geradezu überschwemmt von über- 


OBEN Blick ins 
Cockpit einer Mos- 
quito. Viel Platz 
bleibt da nicht - 
erst recht, wenn 
der Pilot hastig 
zum Notausstieg 
gezwungen wird. 
Gibbs hätte zuerst 
das Haubendach 
öffnen und sich 
durch die Öffnung 
zwängen müssen. 
Das alles, während 
die Maschine unru- 
hig flog und rasant 
an Höhe verlor 


RECHTS Ist er's oder 
ist ere nicht? Lana 
Turner im Cockpit 
einer P-51 während 
der Dreharbeiten 
zu »The Lady Takes 
A Flyer«. Genauso- 
gut könnte es sich 
um ihr Stunt-Double 
Gibbs handeln, der 
den Mosquito-Mord 
mit seinem Leben 
bezahlte 


Frisch aus Neuseeland eingetroffen und nun für jie Einsätze bei der Trans World Aero Surveys bereit: Die Mosquito FB.VI 


.N9909F auf dem White: 


Dk Schadenssärle, setzte zeien die Maschine ‚verwahrlöste ünd wurde verschrottet. 


zähligen Militärflugzeugen und Piloten 
auf Jobsuche. Als Loomis sich kurzfristig 
nach Piloten umschaute, schwebte ihm 
bereits ein ganz bestimmter Typ vor. 


Ein unmoralisches Angebot 

Er kontaktierte David L. Brown, einen Ve- 
teranen, der für die Bedarfs-Fluggesell- 
schaft World Wide Airlines flog. Loomis’ 
Angebot hatte es in sich: 10000 US-Dollar 
dafür, dass Brown mit der Mosquito star- 
tet, während des Flugs aussteigt und sie 
dann abstürzen lässt. Zumindest gab das 
Brown später zu Protokoll. Anscheinend 
bohrte Loomis weiter: Ob Brown denn 
Angst habe, seinen Fallschirm zu benut- 
zen. Keine Frage für einen gestandenen 
Piloten, der schon während des Kriegs mit 
dem Fallschirm abgesprungen war. An- 
geblich soll Brown Loomis aufgefordert 
haben, ihm die Absturzpläne schriftlich 
zuerläutern. Später behauptete Brown, ei- 
nen derartigen Brief erhalten zu haben, in 
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dem ihm Loomis 20 Prozentaller Aufträge 
für Luftaufnahmen anbot, die Loomis' 
Luftfahrtunternehmen erhalten würde. 


Todernstes Drehbuch 

Brown sagte aus, er habe Loomis mitge- 
teilt, den Brief zu beantworten, d 
doch nicht getan. Doch Loomis kriminelle 
Energie ging weiter, er hatte schon an den 
Details getüftelt: Durch einen Farban- 
strich sollte bei der gecrashten Mosquito 
alles nach einem echten Unfall aussehen. 
Loomis’ Drehbuch - eine todernste Ange- 
legenheit: Brown sollte nach dem Start 
dem Kontrollturm per Funk mitteilen, 
dass sich das Fahrwerk verklemmt habe 
und um Anweisungen bitten, wie er aus 
diesem Dilemma herauskommen solle. 
Für einen gewollten Absturz hätte Brown 
alles vergessen müssen, was er bis dato 
gelernt hatte: »Das verstößt gegen die 
Pflicht eines Piloten, so sicher zu fliegen, 
wie er kann.« Brown hegte seine Zweifel, 


»The Lady takes a Flyer!« 


Als Rohrkrepierer erwies sich der 1958 von den Universal Stu- er 
dios gedrehte Film. Gedacht als halbherziger Versuch, Lana 
Turners (Fotollinks, in einem Filmausschnitt) Verfallsdatum et- 
was hinauszuzögern, vermochte es dieser Film nicht, ihrer 
Hollywoodkarriere wieder einen Schub zu verpassen. Immer- 
hin findet der Flugzeugenthusiast eine ganze Menge an War- 
bird-Sequenzen (die Protagonisten betreiben ein Flugzeugun- 
ternehmen) inklusive zeitenössischer Radar-Führung. Auf 
DVD ist der Streifen allerdings nicht erhältlich. 


rk, Kalifornien. Der Überführungsflug verlief nicht ganz glatt, die Maschine E Feuer. 


er glaubte nicht, dass ein solcher Plan ge- 
länge, da »nur wenige Flugzeugabstürze 
unaufgeklärt blieben«. 

Loomis wandte sich für seine heimtü- 
ckischen Pläne auch an den Piloten John 
W. Hodgkin, einem selbst ernannten frei- 
beruflichen Luftbildfotografen. Hodgkin 
gab an, Loomis hätte ihm folgenden Vor- 
schlag gemacht: Wenn der Mosquito- 
Bomber abstürzte, wäre er, Loomis, bereit, 
einen gewissen Prozentsatz der Versiche- 
rungssumme an den Piloten für dessen 
»Bemühungen« abzugeben. 

Die auf einen Monat befristete Versi- 
cherung setzte Loomis wohl gehörig un- 
ter Druck bei seinem Versuch, einen Pilo- 
ten für seinen großen Plan zu finden. Doch 
seine Rettung nahte. 


Langweiler auf Leinwand 

Der Pilot James K. Gibbs hatte gerade ei- 
nen Dreh hinter sich gebracht. Seine Rolle: 
Lana Turners Double in dem nicht gerade 
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Relikt aus Kriegs- 
zeiten: Eine Mos- 
quito der 8. US Air 
Force setzt zur 
Landung an. Die 
erste B.35-Variante 
hob am 12. März 
1945 ab, die letzte 
der 122 gebauten 
im August 1946. 
Loomis’ B.35, die 
VR801, wurde bei 
Airspeed Ltd. in 
Christchurch, Dor- 
set, Mitte 1946 fer- 
tiggestellt 


Dank 

Der Verfasser bedankt 
sich bei Norm Malay- 
ney für seine Pionier- 
leistung bei den Nach- 
forschungen über zivil 
‚genutzte Mosquito 
und dafür, dass er die 
Ergebnisse großzügig 
zur Verfügung stellt 
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TESTER Mosquito als Tatwerkzeug 


anspruchsvollen Film »The Lady Takes a 
Flyer« (zu Deutsch etwa: Die Lady nimmt 
den Flieger). Lana Turner, die ihren Zenith 
bereits überschritten hatte und das mit ei- 
ner entsprechenden Menge an Alkohol zu 
verdrängen versuchte, wollte einen Neu- 
beginn ihrer Karriere. Der Film, der ur- 
sprünglich den seltsamen Titel »A Game 
Called Love« (Ein Spiel namens Liebe) er- 
halten hatte, drehte sich hauptsächlich um 
Lana Turner und ihren Partner Jeff Chand- 
ler als Piloten. Der von Universal Interna- 
tional produzierte Film war ziemlich 
schlecht - Kritiker urteilten: »Große Ko- 
mödie oder leichtes Drama; in beiden 
Genres ein Langweiler« -, zeigt jedoch 
hervorragende Szenen mit ehemaligen 
Militärflugzeugen (siehe Kasten Seite 61). 


Komplizen finden sich 

Wie Loomis und Gibbs zusammen fan- 
den, ist nicht bekannt. Doch Gibbs biss an: 
Offensichtlich war er mit Loomis’ tödli- 
chem Plan einverstanden. Gibbs behaup- 
tete, etwa 4700 Flugstunden aufeiner Viel- 
zahl unterschiedlicher Flugzeuge absol- 
viert zu haben. Doch diese Zahl ist mit 
Vorsicht zu genießen: Seine Freunde er- 
klärten diesen Wert für »geschönt«. 

Zum Zeitpunkt des Dramas wohnte 
Gibbs bei Jack und Mary Estelle Fond 
(nach einigen Unterlagen auch »Ford«). 
Am 30. Juni fuhr Mary Fond mit Gibbs 
zum Lockheed Air Terminal und gab dem 
Piloten eine Einweisung in das Cockpit 
der Mosquito. Mag heißen, dass Fond ent- 
weder selbst Mosquito geflogen war oder 
über Erfahrungen mit großen zweimoto- 
rigen Flugzeugen verfügte. 

Mary Fond bezeugte später, dass Gibbs 
Folgendes gesagt habe: »Dies ist ein Flug- 


zeug, das ich wirklich gerne fliegen 
möchte.« Gibbs weiter: »Die Maschine 
machte zwar keinen besonders guten Ein- 
druck, doch sie musste in einwandfreiem 
Zustand sein, da sie erst einige Wochen 
zuvor eine Flugzulassung erhalten hatte 


Verschwunden im Fahrwerkschacht 
Am 1. Juli trafen sich Loomis und Gibbs 
an der Maschine. Nach einer kurzen Dis- 
kussion bestieg Gibbs das Cockpit und 
ließ die Merlin-Motoren an. Der Flug- 
zeugmechaniker Richard Cauble hatte die 
Mosquito vorher durchgecheckt und be- 
merkte etwas Ungewöhnliches: Nach 
dem Anlassen der Triebwerke ging Loo- 
mis auf die rechte Motorgondel zu und 
verschwand im Fahrwerkschacht. Nach 
Caubles Aussage hatte Loomis eine Me- 
chanikerzange und einen Schraubendre- 
her bei sich. Auffallend, weil diese Werk- 
zeuge »üblicherweise nicht an startenden 
Flugzeugen benutzt werden.« Cauble 
stutzte: »Meines Erachtens machte er sich 
wesentlich länger als notwendig im Fahr- 
werkschacht zu schaffen.« 

Gibbs rollte die Maschine in den Ab- 
bremsbereich, ließ den Motor im Probe- 
lauf aufheulen. Gibbs »offizielles« Vorha- 
ben: Er wolle zu einem Überprüfungsflug 
starten, um mit den Eigenheiten der Mos- 
quito vertraut zu werden. Vom Tower 
kam die Startfreigabe. Augenzeuge 
Cauble gaban, dass unmittelbar nachdem 
Start das linke Fahrwerk normal eingefah- 
ren wurde, während das rechte draußen 
blieb. Andere Zeugen erklärten, sie hätten 
Flammen aus dem rechten Merlin-Motor 
schlagen sehen. 

Was immer auch im Cockpit vor sich 
ging, Gibbs hatte mehrere Optionen. Bei 


Vor Ort 


Zeitungsfotograf Rich- 
ard Turner schildert im 
Oxnard Press-Courier 
seine Eindrücke von 
der Unfallstelle: »Der 
Rauch des Buschfeu- 
ers schlug mir entge- 
gen, ich packte meine 
Kamera. Ein Feuer- 
wehrmann kam mir 
entgegen, eine ver- 
kohlte Hand einge- 
schlagen in einer 
Decke. »Gehört dem 
Piloten«, sagte er 
leise, wie zu sich 
selbst ...« 


seinen Problemen hätte er versuchen kön- 
nen, zum Lockheed Air Terminal zurück- 
zukehren oder auf dem nahe gelegenen 
Grand Central Air Terminal, dem Van 
Nuys Airport oder dem Whiteman Air- 
park notzulanden. Unverständlicher- 
weise in den Augen der Beobachter setzte 
er seinen Flug in westlicher Richtung fort, 
obwohl er bedrohlich an Höhe verlor. 


Knallhart kalkuliert 

Über dem Pierce Junior College: Gibbs 
warf die Kabinendachhaube ab, während 
sich die Mosquito unaufhaltsam dem Bo- 
den näherte, eine unheilvolle Qualm- 
wolke hinter sich herziehend. Kopfüber 
crashte die Maschine in einen Canyon in 
der Nähe von Calabasas. Die Explosion 
entfachte ein Buschfeuer mit einer Aus- 
dehnung von rund 20 Hektar. Pilot Gibbs 
bezahlte die heimtückische Mission mit 
dem Leben. 

Für Loomis nicht mehr als ein Kol- 
lateralschaden; Er begann sofort, den Ver- 
sicherungssachverständigen Brooks La 
Boyteaux auf Zahlung zu drängen. 
Dieser untersuchte später das Wrack und 
autorisierte fünf Wochen nach dem Ab- 
sturz die Zahlung von 47 500 US-Dollar an 
Loomis. 


Das Blatt wendet sich 
Bis zu diesem Zeitpunkt schien für Loo- 
mis alles glatt zu laufen, er schien aus 
dem Schneider. Doch die Fonds und an- 
dere Freunde von Gibbs bedrängten das 
Los Angeles Police Department (LAPD), 
gezielt nachzuforschen. Nach einer vier- 
monatigen Untersuchung klickten am 
17. Juni 1960 die Handschellen: Loomis 
wurde in seinem Büro verhaftet, doch er 
stritt alles ab: Die Sicherungsstifte habe er 
nur gezogen, damit das Fahrwerk einfah- 
ren konnte. Der Denkfehler: Die Mos- 
quito besaß keine solchen Sicherungs- 
stifte. 

Am 29. Juni wurde Loomis von der 
Grand Jury des County of Los Angeles in 
en vier Punkten angeklagt: 

e Vorsätzliche, rechtswidrige Zerstö- 

rung einer de Havilland Mosquito in 

verbrecherischer Absicht, während 
diese gegen alle Boden- und Flugrisi- 
ken versichert war. 

e Vorsätzlich rechtswidrige und betrü- 
gerische Absicht, die Sayne and Tose 
Inc. und Lloyds of London zur Zah- 
lung einer Versicherungssumme von 
47500 US-Dollar zu bewegen. 

® Durch Richard E. Loomis gemeinsam 
mit James K. Gibbs und anderen unbe- 
kannten Personen begangene Schädi- 


flugzeug-classic.de 6/2008 


Das Gebiet, in dem die N9919F zerschellte, war kein unbeschriebenes Blatt. Schon 15 
Jahre zuvor musste Pilot Ben Kelsey während eines Testflugs aus seiner Lockheed P-38 
aussteigen. Die zweimotorige Lighning hauchte ihr Leben sehr nahe der Absturzstelle 


der N9919F aus 


gung eines Versicherungsunterneh- 
mens durch Zerstörung eines Flug- 
zeugs. 

e Ermordung von James Keith Gibbs 
durch Richard E. Loomis. 


Der Prozessbegann am 1. November 1960, 
mehr als drei Jahre nach der eigentlichen 
Tragödie. Die Geschworenen wurden ge- 
wählt und etwa 25 Zeugen vernommen. 
Schnell stellte sich heraus, dass auch Loo- 
mis’ Kollegen Earl Heaten (der stellvertre- 
tende Direktor) und Anthony Doria (der 
Prokurist) in der Führungsriege der Firma 
mächtig Dreck am Stecken hatten: Sie nah- 
men zwei Darlehen in Höhe von 25000 be- 
ziehungsweise 5000 US-Dollar für den 
Kauf von zwei Flugzeugen auf, die für 
Luftaufnahmen in staatlichem Auftrag 
eingesetzt werden sollten. 

Während der Zeit, in der Doria und 
Heaton dem Unternehmen angehörten, 
hatten die beiden nach Aussagen von Er- 
mittlern lediglich zwei Verträge erhalten, 
von denen jedoch keiner erfüllt wurde. 
Doria und Heaton schieden am 30. Juni 
1955 aus der Firma aus. Kurz vor dem ver- 
hängnisvollen Absturz drängte Doria 
Loomis zur Rückzahlung des vorge- 
streckten Geldes. 

Außerdem kristallisierte sich heraus, 
dass Gibbs von der Presse zum Helden 
erklärt worden war. Der Grund für diese 
makaber anmutenden Umstände? Ganz 
einfach, Gibbs ließ den Bomber nicht auf 
bewohntem Gebiet abstürzen. Auf etwas 
schleierhafte Weise wurde ein Fond für 


Alle Fotos M. Wainwright 


Gibbs’ Sohn eingerichtet, an den Loomis 
5000 Dollar spendete. 


Verurteilter Strippenzieher 

Das Verfahren endete am 15. Dezember 
1960 mit folgendem Urteil: schuldig in 
den Anklagepunkten 1, 2 und 3. Nicht 
schuldig im Anklagepunkt 4. Unterm 
Strich: Betrug ja, Mord nein. 

Loomis wurde zu fünf Jahren Haft ver- 
urteilt, blieb jedoch bis zur Entscheidung 
über seine Berufung auf freiem Fuß. Bei 
der Berufungsverhandlung im Mai 1962 
argumentierte sein Anwalt Al Mathews, 
dass die Mosquito ungewollt infolge eines 
Motorschadens abgestürzt sei. Er vertei- 
digte vehement seinen Standpunkt, dass 
Loomis aufgrund von Indizienbeweisen 
verurteilt worden sei. 

Der Fall blieb offen, bis die Berufung 
gegen das Urteil in den Anklagepunkten 

2 und 3 schließlich am 29. Juli 1963 ab- 
gewiesen wurde. Loomis erhielt eine ein- 
bis zehnjährige Haftstrafe wegen Versi- 
cherungsbetrugs und wurde am 24. Au= 
gust 1966 aus dem Staatsgefängnis in 
Chino entlassen. 

Gerissen und brutal, gefühllos und 
kalt. Entschlossen, seine Ziele mit aller 
Härte durchzusetzen: Das ist das Bild, 
welches von Richard E. Loomis im Ge- 
dächtnis haftet. Doch wie musste es erst 
im Innern dieser Person ausgesehen ha- 
ben, wie kam Loomis selbst mit dieser Last 
zurecht? Die Wahrheit dürfte irgendwo 
zwischen Himmel und Hölle liegen. 

MARSHALL WAINWRIGHT 
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III Neuerscheinungen 


Luftkrieg über 
Mittelthüringen 
1944-1945 


Flugzeugführerschule 
A/B 42 Langensalza. 
Erinnerungen ehema- 
liger Fluglehrer und 
Flugschüler. 288 Sei- 
ten, gebunden, 200 
s/w-Abbildungen. 1. 
Auflage 2008. Verlag 
Rockstuhl, Lange Brü- 
dergasse 12, 99947 
Bad Langensalza. 
ISBN 978-3-938997- 
52-9. http://www,ver- 
lag-rockstuhl.de. 
Preis: 26,- € 


128 Seiten, Softco- 
ver, zahlreiche Farb- 
abbildungen, Dia- 
gramme und Zeich- 
nungen sowie farbige 
Seitenansichten. 1. 
‚Auflage 2008. SAM 
Limited, Media House, 
21 Kingsway, Bed- 
ford, MK42 9BJ, UK. 
ISBN : 0-9551858-4- 
7. http://www. sampu- 
blications.com. 

Preis 23,- € 
Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound Tonträ- 
‚ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, sound.buecher 
@t-online.de. 
www.sound-bm.com 
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HANS-JOACHIM BLANKENBURG UND 
GÜNTHER SINNECKER 


Luftkrieg über Mittel- 
thüringen 1944 - 1945 


Mit der Veröffentlichung des ersten Bandes 
zum Thema Fliegerhorst Langensalza vor 
drei Jahren erregte Autor Blankenburg gro- 
Bes Aufsehen. Zahlreiche, bis dahin meist 
schweigende Zeitzeugen, sahen sich nun er- 
muntert, mit ihren Erinnerungen, Aufzeich- 
nungen, Fotos und Dokumenten an ihn he- 
ranzutreten. Einer davon ist Co-Autor 
Günter Sinnecker, der nach seiner fliegeri- 
schen Grundausbildung zur Flugzeugfüh- 
rerschule A/B 42 in Langensalza kam, dort 
Fluglehrer wurde und später bis Kriegsende 
als Angehöriger des JG 302 sowie des JG 300 
in der Reichsverteidigung kämpfte. Der 
zweite Hauptabschnitt des Buches ist dann 
in erster Linie der Flugzeugführerschule 
A/B 42 sowie dem eigentlichen Luftkrieg 
über Mittelthüringen in den Jahren 1944 
und 1945 gewidmet. Als Ergebnis zahlrei- 
cher jüngerer Recherchen sowie anhand oft 
rechtunterschiedlicher Materialien und Do- 
kumente, garniert mit zum Teil interessan- 
ten Aufnahmen, wird ein möglichst umfas- 


ANDY EVANS 


F-4 Phantom Il. 
A Comprehensive Guide 


Passend zum 50. Geburtstag der F-4 be- 
schertuns der Herausgeber derrenommier- 
ten Modellbauzeitschrift Scale Aircraft 
Modeling den zweiten Band seiner »Phan- 
tom«-Trilogie. Auf 128 Seiten wird alles ge- 
boten, womit man Modellbauer beglücken 
kann. Großaufnahmen, Detailfotos und 
Handbuchauszüge decken speziell die Ma- 
rinevarianten F-4A, F-4B, RF-4B, F-4N, F-4S 
und QF-4B ab. Auch die Entstehungs- und 
Einsatzgeschichte kommt nicht zu kurz. 
Hinzu gesellen sich acht Seiten hochwerti- 
ger Farbprofiles und ein umfangreicher 
Modellbauteil, der alle derzeit gängigen F- 
4-Kits gebaut zeigt. Dazu werden wertvolle 
Tipps geliefert und viele Zurüstteile und 
Decals aufgelistet. Den Abschluss bildet ein 
Satz ausklappbarer Planzeichnungen im 
Maßstab 1:72. Ein vorbildlich illustriertes 
und zusammengestelltes Kompendium. 

In gleicher Qualität und Aufmachung be- 
reits Ende letzten Jahres erschienen: »F-4 
Phantom II. A Comprehensive Guide. Part 
1: USAF Variants.« Behandelt werden hier 
die Versionen F-4C, F-4D, RF-4C, F-4E, F-4G 
sowie QF-4E/G. WOLFGANG MÜHLBAUER 


sendes Bild der damaligen Ereignisse ge- 
zeichnet. Dabei bleiben die Erinnerungen 
noch lebender Zeitzeugen entscheidender 
Bestandteil. Den Abschluss bildet eine um- 
fangreich angelegte Auflistung aller dem 
Autor bekannten Verluste und Abstürze im 
Raum Langensalza, Eichsfeld, Mühlhausen, 
Sondershausen, Nordhausen, Gotha, Söm- 
merda, Weimar und Erfurt. So entstand ein 
‚oftmals sehr persönliches Buchmitteilweise 
starkem Lokalkolorit, das aber zu Recht 
überall seine Leser finden wird. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


HARALD ROCKSTUHL 
Fliegerhorst Langensalza 
1937 - 1945 in alten An- 
sichten 


Das Buch erzählt vom Bau und Alltagsle- 
ben des Fliegerhorsts Langensalza anhand 
privater Fotos, Dokumente und Erinnerun- 
gen. Eine sehr lebendige Ergänzung deran- 
deren Bände - Flugzeugaufnahmen finden 
sich jedoch nur sporadisch. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


OLEG RASTRENIN 

Il-2 Shturmovik Guard 
Units of World War 2. 
Osprey Combat 
Aircraft 71 


Die Il-2 wurde in mehr als 36 000 Exempla- 
ren gebaut. Knapp ein Drittel aller sowje- 
tischen Frontfliegerverbände war wäh- 
rend des Zweiten Weltkriegs damit aus- 
gerüstet. Das schwer gepanzerte Schlacht- 
flugzeug wurde rasch zum gefürchteten 
Gegner der deutschen Wehrmacht. Der 
anerkannte russische Luftfahrthistoriker 
Oleg Rastrerin bietet sauber aufbereitet 
und gutillustriert Einblick in diekomplexe 
Entwicklungs- und umfangreiche Einsatz- 
geschichte der Shturmovik, die von der 
Schlacht um Stalingrad bis zu den letzten 
Kämpfen in Berlin reicht. 32 farbige Pro- 
files sowie acht Seiten maßstäblicher Sei- 
tenrisse, die zahlreiche Untervarianten der 
Il-2 zeigen, erfreuen vor allem den Modell- 
bauer. 

Rasterins Buch ist eine längst fällige 
Erweiterung von Ospreys erfolgreicher 
Reihe und bietet jedem Leser eine Menge 
interessanter Informationen zum Thema. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Fliegerhorst 
Langens: 
1937-1945 


in alten Ansichten 


196 Seiten, gebun- 
den, 301 s/w-Abbil- 
dungen. 1. Auflage 
2008. ISBN 
3-938997-27-3. 
Preis: 19,95 € 


96 Seiten, Softcover, 
80 s/w-Abbildungen, 
zahlreiche Zeichnun- 
gen und farbige Sei- 
tenansichten. 1. Auf- 
lage 2008. Osprey 
Publishing Midland 
House, West Way, 
Botley, Oxford, 0X2 
OPH. ISBN 
9781846032967. 
http://www.ospreypu 
blishing.com. Preis: 
18,95 € 

Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound Ton- 
träger/Bücher, Post- 
fach 1716, D-85317 
Freising, sound. 
buecher@t-online.de. 
www.sound-bm.com 


Modell Messerschmitt ** 


Das Italeri Modell Messerschmitt 
Bf-109 G-6 inf Maßstab 1:72 
ist eine Herausforderung für jeden Modellbauer. 


Luftfahrt-Historie 
Exklusivberichte über Bergungen 
und Restaurierungen u.v. 


den bewusstloS, 
m gp Wohnhaus 
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DT Bücker Bü 133 Jungmeister 


ZU TIEF UND DANN GECRASHT 


Ende der »Antares« 
- und Neubeginn 


Den Schweizer Oldie-Fans 
war die blau-weiße ANTA- 
RES ein vertrauter Anblick. 
Bis zu einem ruhigen 
Wintertag, als die Maschine 
nach einem missglückten 
Akro-Manöver gegen eine 
Hauswand krachte und in 
Flammen stand. Der Pilot 
überlebte - knapp ... 
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n jenem 5. Januar 1999 wurde die 

Schweizer Oldie-Szene um ein sehr 

populäres Objekt ärmer. Die Rede 
ist von einer modifizierten Bücker Bü 133 
»Jungmeister«, gebaut 1940 bei Dornier im 
schweizerischen Altenrhein am Bodensee 
als Werknummer 36. Nach dem Crash blieb 
nur mehr ein ausgeglühtes Wrack von der 
bildschönen »Antares« (soihr Beiname seit 
1970) übrig. 

Bis zu seiner Ausmusterung im Jahr 
1968 flog der spritzige Doppeldecker als 
U-89 bei der Fliegertruppe; als HB-MKM 
wurde er zivil weiter betrieben. In den 
Jahren 1969/70 wurde der Siemens-Stern- 
motor durch einen 200 PS starken Lyco- 
ming-Boxermotor ersetzt. Die Leistungs- 
steigerung von 25 Prozent erweiterte das 
Spektrum der möglichen Kunstflugfigu- 
ren. Dieses Kraftpaket, ein echtes Einzel- 


stück, bereicherte seitdem zahlreiche Air- 
Shows. 

Doch wie kam es überhaupt zu dem 
spektakulären Unglück mit dem glückli- 
chen Ausgang? Ort des Geschehens: der 
militärische Übungsplatz Neuchlen in 
der Gemeinde Abtwil, Kanton St. Gallen. 
Für ausreichend Publikum war jedenfalls 
gesorgt, denn die Vorführung der »Anta- 
res« war als private Veranstaltung für eine 
Gruppe von Reservisten der Schweizer 
Armee geplant; die Gruppe hatte sich zur 
Übung getroffen. Ihrem scheidenden 
Kommandeur haben die Männer einen 
Mitflug in einer Boeing »Stearman« spen- 
diert, begleitet von der einsitzigen »Jung- 
meister«. v 

Einer der Reservisten hatte die Aktion 
organisiert. Hierzu brauchte er nur seinen 
Onkel zu fragen; dem gehört nämlich die 
HB-MKM. Aus den Reihen der »Forma- 
tion Fliegermuseum Altenrhein« fand sich 
zudem eine zweisitzige »Stearman« samt 
Pilot. Beide Maschinen sollten Im Forma- 
tion zum Übungsplatz Neuchlen fliegen. 

Der Bücker-Pilot hatte sich nun ent- 
schlossen, seinen Flug um ein Kunstflug- 
programm zu erweitern. Die erforderliche 
Berechtigung hatte der damals 56-Jährige 
seit1984 in der Tasche. Für anspruchsvolle 
Akrobatik war die »Jungmeister« ohnehin 
wie geschaffen, und als aktives Mitglied 
bei der erwähnten »Formation Fliegermu- 


Fotos aus dem offiziellen Abschlussbericht der schweizerischen 
Unfalluntersuchungs-Behörde: An einer Hausmauer endet ... 


seum Altenrhein« verfügte er über große 
Vertrautheit mit diesem Muster. In Zahlen 
ausgedrückt: Stolze 700 Flugstunden (von 
insgesamt 1179) hatte er im Cockpit der 
HB-MKM verbracht. 


»Sondervorstellung« 

Zudem besitzt er eine Sonderbewilligung 
des Bundesamtes f uftfahrt(BAZL), 
worinihm die Unterschreitung der gesetz- 
lichen Mindestflughöhe für Kunst- und 
Formationsflüge bis hinab auf 100 m/ 
AGL erlaubt wird. Allerdings beschränkt 
chdieser »Freibrief« auf Flüge über Flug- 
plätze und Wasserflächen - oder in reser- 
vierten Lufträumen während einer öffent- 
lichen Flugveranstaltung. 

Gleichwohl, zwei Tage vor dem Unfall 
startet der Pilot mit der »Antares« in 
St.Gallen-Altenrhein und trainiert sein bo- 
dennahes Akro-Programm über dem dafür 
vorgesehenen Ort. Doch das Gelände ist 
nicht unkritisch: eng und hügelig, teils be- 
waldet und eigentlich nur in einer, weitge- 
hend hindernisfreien Achse befliegbar. Der 
spätere Schlussbericht des Büros für Flug- 
unfalluntersuchung deutet an, dass eine 
vorherige Besichtigung vom Boden aus 
keine schlechte Idee gewesen wäre. Denn 
sonst kennt der Pilot das Gelände lediglich 
aus der Luft, was eine genaue Einschät- 
zung der Höhenzüge sehr erschwert. 

Am Nachmittag des 5. Januar macht er 
sich nochmals auf den Weg nach Neuch- 
len; das Flugwetter istan diesem Tag ideal. 
Diesmal wird er von seinem Vereinskame- 
raden plus: Passagier in der »Stearman« 
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begleitet. Auf einer Anhöhe hat sich be- 
reits das Publikum versammelt. 

Dort zirkelt die »Stearman« ein paar 
Steilkurven, ehe sie den Luftraum für 
die HB-MKM und ihre Vorführung frei- 
gibt. Der versierte Bücker-Pilot präsentiert 
sein vielfach trainiertes Programm mit 
gewohnter Dr ən, wie die Zuschauer 
später bestätigen werden. Auch Folgen- 
des geben sie zu Protokoll: »Die Zeugen 
schätzen die eingehaltene Höhe je nach 
Lage über dem hügeligen Terrain auf 100 
m/G oder darunter«. 


Ideallinie verlassen 

Nach zweieinhalb gerissenen Rollen be- 
findet sich die »Jungmeister« im Rücken- 
flug. Während dieser letzten Aktion soll 
der Pilot die »Ideallinie« des Geländes un- 
beabsichtigt verlassen haben. In diesem 
Manöver, Kopf nach unten, sieht er sich 
plötzlich einem ansteigenden Wald ge- 
genüber. Er entscheidet sich, das Hinder- 
nis zu überfliegen. 

Durch Fahrtaufholen geht wertvolle 
Höhe verloren. Eine weitere halbe Rolle 
bringt die Maschine in die Normallage 
zurück. Doch es reicht nicht mehr. Die 
linke Tragfläche streift einen einsamen 
Baum, wonach’ der Doppeldecker nach 
links dreht und etwa 20 Meter weiter ge- 
gen die Fassade eines Gehöfts kracht. Es 
ist die »alte Käserei« bei Sonnenberg. 

Das Flugzeug schlägt auf dem Boden 
auf. Unter der Motorhaube sind bereits 
Flammen sichtbar, als drei Männer den 
verletzten Piloten aus dem Wrack bergen 


... die Kunstflugvorführung der »Antares«, wie durch ein Wunder 
hatte der Pilot den Absturz überlebt 


BAZL (2) 


können. Bald darauf explodiert der Kraft- 
stoff, und die Trümmer der »Antares« 
brennen aus. Von technischen Mängeln, 
die den Unfall ausgelöst haben könnten, 
ist später keine Rede; auch der betroffene 
Pilot wird nichts dergleichen geltend ma- 
chen. 

»Zerstört«, lautete die knappe Bemer- 
kung im Schlussbericht über den Zustand 
der »Antares« nach dem Crash. Tatsi 
lich standen die Reste jahrelang aufge- 
bockt herum, ehe man sich 2003 zu einem 
umfangreichen Neuaufbau des Traditi- 
onsgeräts entschloss. In einem solchen 
Fallkommt man an der »Josef Bitz GmbH« 
in Augsburg-Haunstetten (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 3/2007) kaum vorbei; es 
istdie weltweit beste Adresse, wenn esum 
Bücker-Typen geht. 

Im Herbst 2003 nimmt Josef ‚Griener, 
langjähriger Bitz-Chef, die lädierte »Anta- 
res« in Augenschein und diagnostiziert 
trocken: »Wir haben schon schlimmere Sa- 
chen wieder zum Fliegen gebracht«. 

Seitdem ist wieder einige Zeit vergan: 
gen. Das Vorderteil des Rumpfes musste 
praktisch neu gebaut werden. Einen Satz 
neuer Tragflächen konnte der Auftragge- 
ber beschaffen. Noch steht der wiederauf- 
gebaute »Antares«-Rumpf in Augsburg 
und wartet auf Elektrik, Bespannung und 
Flächen. Jetzt muss sich die Bücker mit ei- 
nem 180 PS starken Lycoming begnügen. 
Ausgeliefert wird in flugtüchtigem Zu- 
stand - vielleicht noch in diesem Jahr. In 
dieser Szene muss man Geduld haben 

STEFAN BARTMANN 
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MOA SM.82 Marsupiale 


SM.82 MARSUPIALE IN 1:72 VON ITALERI 


Literatur 


SIAI SM.82 
Baldassare Catala- 
notto 

La Pancarella AERO- 
NAUTICA 

Torino 2000 

Text: italienisch/eng- 
Iech 

Softbound 80 Seiten 
Preis: 15,49 € 
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us einer Reihe erfolgreicher Flug- 

zeuge — speziell der S.75 — entwi- 

ckelte der italienische Hersteller 
Savoia-Marchetti 1938 auf Anfrage von 
Italo Balbo, dem Transatlantiküberquerer 
und damaligem Gouverneur der italieni- 
schen Kolonie Libyen, das große Trans- 
portflugzeug S.82. Ende 1939 ging dieser 
Typ nach seinem Jungfernflug in die Seri- 
enfertigung. Mit dem doppelstöckigen 
Flugdeck transportierte die SM.82 eine voll 
ausgerüstete Fallschirmjägereinheit inklu- 
sive eines zweitägigen Versorgungspakets 
für Operationen vor Ort, was für damalige 
Zeiten schon eine Sensation war. Ebenfalls 
konnte eine zerlegte Fiat CR.42 im Rumpf 
untergebracht werden. Auch die deutsche 
Luftwaffe interessierte sich für den großen 
Transporter und äußerte den Wunsch, 300 
Maschinen zu erwerben, die im Mittel- 
meerraum verwendet werden sollten. Die 
Auslieferung an die Luftwaffe verzögerte 
sich aufgrund der hohen italienschen Flug- 
zeugverluste in Nordafrika und dem 1943 
folgenden Waffenstillstand mit den Alliier- 
ten. Danach übernahmen die Deutschen 
alle noch verfügbaren SM.82 und flogen sie 
bis Kriegsende. Die Serienfertigung der 
Marsupiale lief über den 2. Weltkrieg hi- 


Brummer mit mächtig Hunger 


Gewaltig, was alles ins doppelstöckige Flugdeck der Marsupiale reinging. Doch 
überzeugt der sensationelle Transporter anno 1939 auch im Modell? 


naus weiter. Die letzten Exemplare befan- 
den sich bei der italienischen Luftwaffe bis 
1960 im Einsatz. Eine SM.82 ist heute im 
Museo Storico dell“Aeronautica Militare in 
Vigna di Valle in der Nähe von Rom aus- 
gestellt. 

Dem italienischen Hersteller Italeri ge- 
lang mit diesem Flugzeug eine Punktlan- 
dung: Es stellt eine echte Neuheit auf 
dem Modellmarkt in 1:72 dar. Die 167 
grauen und 29 transparenten Teile ord- 
nen sich auf insgesamt fünf Rahmen 
übersichtlich an, sind sehr sauber und de- 
tailliert gefertigt. Ein Bogen mit recht gut 
gedruckten und umfangreichen Abzieh- 
bildern ergänzt den Bausatz, mit denen 
drei italienische Maschinen der Regia Ae- 
ronautica gebaut werden können: 


e 205° Squadriglia, 12° Stormo B.T., Ga- 
durrà, Insel Rhodos September 1940 

e 604a Squadriglia, 145° Gruppo Tra- 
sporti, Libyen, August 1941 

« 32° Stormo B.T., Decimomannu, Sardi- 
nien, 21. August 1940 


Der Bau der SM.82 verläuft im Gesamten 
recht problemlos, bis auf die beiden 
Rumpfhälften. Hier stellen sich die ers- 


Die farbenfrohe 
SM.82 der 205° 
Squadriglia auf 
einem nordafri- 
kanischen 
Feldflugplatz 
Alle Fotos 

Othmar Hellinger 


Der Bausatz 


Kit: 1270 

Maßstab: 1:72 
Hersteller: Italeri 
Preis: 37,50 € 
Kommentar: Neuer 
Plastik-Spritzgussbau- 
satz, ca. 200 Teile, 
Decals für drei italieni- 
sche Flugzeuge 

Plus: gute Obert, 
chenstruktur und De- 
taillierung, umfangrei- 
che Inneneinrichtung, 
sauber gedruckte De- 
cals, extra einrahmba- 
res Deckelbild 

Minus: Passprobleme 
bei Rumpfhälften und 
Tragflächenanbau 


Das außergewöhnliche Tarnschema in der Draufsicht 


ten Probleme ein, da beide Hälften nicht 
exakt zusammenpassen und bei meinem 
Muster die rechte Hälfte um gut einen 
Millimeter länger war als die linke. Bei 
den Tragflächen zeigen sich nach dem 
Ankleben an den Rumpf die Spalten, sie 
müssen verspachtelt werden. Dabei ist 
zu beachten, dass bereits beim Einbau 
des Hauptfahrwerks die Tragflächen tro- 
cken angepasst werden müssen, damit 
die Fahrwerksstreben auch in der Fron- 
talansicht gerade dastehen. Nach einiger 
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ger "Rote 10” 
Fertigmodell - Maßstab 1:18 
Länge 59 cm, Spannweite 68 cm 
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Spachtel- und Schleifarbeit der genann- 
ten Problemzonen entsteht ein sehr schö- 
nes und einmaliges Modell. Ich habe 
mich für die Streifentarnung der in Rho- 
dos stationierten SM.82 entschieden, da 
sich diese von den üblichen Tarnmustern 
abhebt. Für die Bemalung verwendete 
ich die entsprechenden Farbtöne von 
Model Masters Italian Sand, Italian Olive 
Green und Italian Dark Brown, die mit 
Airbrush frei Hand aufgetragen wurden. 
Die Unterseite bekam einen silbernen 


Detailansicht der Motoren und des Cockpitbereiches 


Anstrich. Vor und nach den Abziehbil- 
dern je eine farblose Glanzlackschicht, 
um die Decals zu schützen, leichte Alte- 
rungsspuren in Trockenmalweise oder 
mit Aquarellstiften aufgebracht, zualler- 
letzt eine Mattlackschicht - und fertig ist 
das sehr ansprechende Modell des italie- 
nischen Transporters. Eine umfangreiche 
Bauanleitung mit einem 48-seitigen Book- 
let rundet den nur für erfahrene Modell- 
bauer empfehlenswerten Kit ab. 
OTHMAR HELLINGER 


ME-262 A1/8 "Gelbe 7" 
Inklusive 1 beweglichen, ec 
Fertigmodell - Maßstab; 


ME-262 A1/S "Weisse 8" 
Inklusive 1 beweglichen Figur 
Fertigmodell - Maßst 


Länge 


Art-Nr. 10118 S1 


ME-262 A1/8 "Weisse 7" 
Inklusive 1 beweglichen We 


UI Focke-Wulf Fw 200 B 


Fw 200 B »Westfa- 
len« auf dem Vor- 
feld eines deut- 
schen Flugplatzes 
Foto Othmar Hellinger 


Literatur-Tipps 
a 


Focke-Wulf Fw 200 
»Condor« Teil 1 
AirDoc 006 

Günther Ott 
‚AirDoc-Verlag 2007 
Softbound 50 Seiten 
ISBN 978-3-935687- 
45-1 

Preis: 14,95 € 


Focke-Wulf Fw 200 
Vom Original zum 
Modell 

Karl-Heinz Regnat 
Bernard & Graefe 
Verlag Juli 2005 
Softbound 96 Seiten 
ISBN-13: 978- 
3763760367 

Preis: 12,40 € 


ZIVILE FOCKE-WULF FW 200 B CONDOR 72 


Atlantik-Bezwinger 


Silberner Hingucker: ob als Bausatz 1:72 oder Fertigmodell 1:200 


ach nur einem Jahr Entwicklungs- 

zeit entstand die Focke-Wulf Fw 

200, die am 27. Juli 1937 zum Erst- 
flug starten konnte. Ein neues Zukunft 
weisendes Verkehrsflugzeug, das nach 
den ersten Probeflügen von der damali- 
gen Lufthansa sofort in Serienauftrag ge- 
geben wurde. Um die Zuverlässigkeit der 
Fw 200 unter Beweis zu stellen, brach mit 
der FW 200 V1 »Brandenburg«, Kennung 
D-ACON, am 10. August 1938 das erste 
Passagierflugzeug zu einem landgestütz- 
ten Nonstop-Flug über den Atlantik auf. 
Dies stellte in der damaligen Zeit die Spit- 
zentechnik des Flugzeugbaus dar. Im 
Normalfall nahm die Fw 200 25 Passa- 
giere auf, die sie über eine Strecke von 
3000km transportieren konnte. 

Das Revell-Modell im Maßstab 1:72 
erschien 1991 mit der Zivilkennung D- 
AETA »Westfalen« der Lufthansa. Das 
Modell baute Thomas Wimmer ohne Zu- 
rüstteile aus dem Karton und lackierte es 


in den entsprechenden Lufthansafarben. 
Der Bausatz war zur Erscheinungszeit 
sehr sauber gearbeitet und mit feinen, 
vertieften Gravuren versehen. Über den 
Second Hand Markt bekommt man die- 
sen Kit immer wieder. 

Im beliebten Sammlermaßstab 1:200 
gibtees hier das bis jetzt einzige Fertigmo- 
dell der Focke-Wulf Fw 200 Condor von 
Model Power. Die Nachbildung der D- 
ACON ist komplett aus Vollmetall, die 
Abmessungen stimmen exakt und die 
Propeller drehen sich beim kleinsten 
Hauch. Außerdem ist das nicht rollfähige 
Fahrwerk fest in ausgefahrenem Zustand 
dargestellt. 

Der Klarsichtbox liegt ein bedruckter 
Ständer bei. Das Modell ist insgesamt 
recht schön und sauber bedruckt, die 
Fenster sind etwas gewöhnungsbedürf- 
tig in hellblau gehalten. Antennen auf 
und unter dem Rumpf hat man ebenfalls 
nicht vergessen. OTHMAR HELLINGER 


Bausätze 


= = | 


Revell 1:72 1991 
Focke-Wulf Fw 200 
Condor, Fw 200 B 
»Westfalen« D-AETA 
Fw 200 Ka-1 ODEM 


Revell 1:72 1992 
Focke-Wulf Fw 200 
Syndicato Condor 
Limitada 

Fw 200 A-O PP-CBI 
Fw 200 Ka-1 BOAC 
England Mai 1940 


Revell 1:72 1997 
Focke-Wulf Fw 200 A 
Transporter 

Fw 200 A-05 Kampf- 
gruppe 40, 1940 
Fw 200 A-01 Kampf- 
gruppe z. b. V. 101, 
1940 


Möwe-Verlag 1:50 
Focke-Wulf 200 
D-ACON 
Kartonmodell 


UNTEN Däs Fertig- 
modell von Model 
Power in 1:200 

Foto Florian Morasch 


Die D-AETA wartet auf die Passagiere 
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Foto Othmar Hellinger 


GC 


Dich mäl groß bin: 
1 B vor dem Original 
in dër Flugwerft Schleißheim 


UMBAU: SPANISCHE CASA 2.111 B 


Das Original wird seit mehreren Jahren in der Flugwerft 
Schleißheim des Deutschen Museums aufwendig restauriert 


en Umbau zur spanischen CASA 

2.111 Bbewerkstelligte vor einigen 

Jahren der Museumsmitarbeiter 
Christian Piepenburg, indem er sich den 
Bausatz der Heinkel He 111 H-4/H-6 von 
Revell/Monogram und die Avro Lancas- 
ter B.II von Tamiya im Maßstab 1:48 als 
Grundlage besorgte. Gemäß Anleitung 
der He 111 baute er Rumpf, Tragflächen 
ohne Motoren und Leitwerk zusammen, 
wobei er die Halbkugel der Bugkanzel 
vom Revell-Kit nicht übernahm. Diese ist 
durch eine wesentlich flachere, in Eigen- 
regie tief gezogene, ersetzt worden. Somit 
konnte die schwerere Bugbewaffnung 
aufgenommen werden. Die tzliche 
Abdeckung auf dem Rumpfrücken für 
die Abwehrbewaffnung zur bereits vor- 


N 


i | flugzeug-classic.de 6/2008 


Diese Markierungen wird das Original im Museum erhalten 


handenen Originalabdeckung der He 111 
musste auch in Scratchbauweise gefertigt 
werden. Vom Lancaster-Bausatz nahm 
Piepenburg die beiden äußeren Motoren, 
die an die Aufnahmepunkte der He 111- 
Tragfläche angepasst wurden. Diese Ar- 
beiten erforderten viel Spachtel- und 
Schleifeinsatz, der sich aber letztlich ge- 
lohnt hat. Kleinteile wie Kühlerschacht- 
ausgang, Vergaseransaughutzen und 
Flammenvernichter der Auspuffanlage 
bildete er selber nach. Der Durchmesser 
der Lancaster-Propeller ist auf 70 Mi 
meter verringert worden. Nun noch die 
Antennenanlage und die entsprechende 
Lackierung, fertig ist das Modell der 
CASA 2.111.B des Museums. 

OTHMAR HELLINGER 


Fotos Othmar Hellinger 


E MODELLBAU-NEWS 


'Trumpeter/Faller P- 
47D Bubbletop Thun- 
derbolt in 1:32, ein 
umfangreicher Groß- 
bausatz mit über 460 
Teilen des Kampfflug- 
zeugs mit kompletter 
Bewaffnung, sehr detailliertem Motor, einzel- 
nen Rudern und Flaps, vier verschiedenen 
Propellern und diversen Außenlasten. Ober- 
flächen sehr fein graviert plus hervorragend 
ausgestattetes Cockpit. Versionen: 62FS/ 
56FG/8AF England 1944 und WEE SPECK 
355FS/354FS/9AF 1944. UVP: 79,95 €. 


Tristar/Faller Aus 
China kommt der Fie- 
seler Fi 156A-0/C-1 
Storch in 1:35 mit 
sauber gespritzten 
Teilen, die eine gut 
strukturierte Oberflä- 
che und bereits in grün vorlackierte Klar- 
sichtteile haben. Motor und Inneneinrichtung 
ermöglichen vielerlei Gestaltungsmöglichkei- 
ten. Mit den Decals lassen sich fünf Maschi- 
nen bauen: zweimal deutsche Luftwaffe, 
Finnland (falsche Farben), Spanien und Ita- 
lien (teilweise nicht richtig). UVP: 39,99 €. 


Möwe-Verlag Für Kar- 
tonmodellfreunde gibt 
es in 1:50 die HU-16B 
Albatross als SAR-Aus- 
führung in der gewohnt 
guten Qualität des Ver- 
lages im Digitaldruck. 
UVP: 18,00 €. 


Aster Dieser Kleinserien- 
hersteller aus Polen hat 
in 1:72 eine RWD-13 S/T 
von 1937 auf den Markt | 
gebracht. Der Kit besteht | - 
aus 38 Kunststoff- und BR 
tief gezogenen Klarsicht- 
teilen. Dazu kommt noch ein umfangreicher 
Decalbogen für Versionen aus Polen, Spa- 
nien und Schweden. Mit Versand kommt der 
interessante Bausatz auf ca. 20 € und ist zu 
beziehen über ABC MODELFARD, E-Mail: 
januszj@interia.pl 


SpecialHobby/Glow2B 
Die neue Douglas D-558- 
1 Skystreak kommt im 
Maßstab 1:72 in drei ver- 
schiedenen, pilotenab- 
hängigen Ausführungen 
mit Spritzguss-, Ätz-, 
Film- und Resinteilen daher. Das Modell ist 
eine schöne Ergänzung zu den anderen 
Erprobungsflugzeugen im selben Maßstab. 
Preis: 20,99 € 
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1:72 - Hochwertige Fertigmodelle aus Metall in 1:72 
Länge: ca. 23,4 cm 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 63584 Gründau 
Tel.: 06051-6189882 
Fax: 06051-6189863 


www.warbirdmodelle.de Gei 7671 28.- € 


MIRAGE 2000 
g TIGERMEET 2003 
Watfensortiment ansteckbar, mit Display Best.-Nr: 7631 35.- 


flugzeug-classic Buy Model con 
Traudl’s 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


j 
ws AM GmbH 
Modellbauladen Prev: vorst Se Ge Go 
z orfstraße 15 - ufkirchen 
A das Plastikmodellbaufachgeschäft Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
m Mail: info@ba ibh.de - ‚BuyAModel.de 
SE Mannertstraße 22 - 80997 München EE 
Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 "täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9:00-16:00 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 


Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme V a lkmer GmbH 
Tel./ Fax.: 030/4428416 29 | AG Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
10405 Berlin-Prenz.Berg ~ e weiterhin 
Straßburger Str.40 Lal www.MOTAG.de 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


Signierte RECARO SITZ STUDIO 
Ausgabe! Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 


Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
45,00 € frei Haus! www.volkmer-bremen.de 


Za H. Kube 
Weiselerstr. 72 
35510 Butzbach 


e 
t DELLBAU 
Moes = 
= Tel. 06033 5332 Wa 


S 
KE, | e-mail 
k KX kube.devries@t-online.de T 


Von der Me 109 zur Me 2 


dellbausätze in den Maßstäben: 
32; 1:12, 1:400 und 1:350, 


Revell 
Heller 
Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 a 
Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- Eed 
Anleitungen, Ersatzteillisten, _ Bedienungsvorschrift Lufischrauben-Anlagen, 
Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 
A Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lan 
lb —— E 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 
Tel. 07141 / 90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Stöbern in Kein Internet? ` AG 


rund 50.000 Mit 7,15 in KATALOG 200 
Artikeln Briefmarken 3 
und bequem A EI unseren 2 


online Kat: 


bestellen! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM anfordern! 
Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 5920 20040 Hamburg 


Tel.: 0 89 - 13 06 99-48 - Fax: 0 89 - 13 06 99-10 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


Erlebnisreisen 


19.06.-22.06.08 
4 Tage HP € 299 


uklord Flying Legen 

PekferdEiyins Legenda 
12.07.-14.07.08 

3 Tage Ur € 659 


| International Air Tattoo 


IKomlbintionsreise mit Duxford Airshow! 


d 10,07.-14.07.08 
4 Tage ÜF € 1.199) 


[Oshkosh ZAA AlrVentur 


e weltgrößte H 


Pshkosh/usa 


Kecskemet Int. Airshow 


70 Jahre Ungarisches Luftwaffen Air 
Budapest/ungarn 8.-18.08.08 
€ 529] 


Tage 


dë. Jahre Reno Air 


Gr e 08 


1 Tase U€ 2.299 
Miramar Airshow Tour 


[Größte Miltär-Arshow der Welt mit Rundreise 
[San Diego/USA 02.10.-12.10.08] 
age UF € 2.499 

GH Las Vegas Alrshow 
Saison Abschlußshow der US Thunderbirds 
‚as Vegas/USA 06.11.-14.11.08| 
€ 1.699 


Wie Preise nind ob-Praie und verstehen sich pro Pernon im DZ. 
Änderungen und Verlgborke unter Vorbøhoh! 


AIR VENTURES REISEN 


Fischerstrasse 13, 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/523 66-31 


Dann möchten w sio 


3 


er Straße 197 + 50823 Köln 
1:02 21/48 53 54 34 


www,flugzeug- 
classic.de 


modellwelt.at 


Ihr Modellbaufachversand 
INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen ein großes Angebot an 
s Zubehör, Werkzeugen 


und Büchern 
schnell, zuverlässig, preiswert 


office @modellwelt.ot - www.modellwelt.ot 
Tal: +43 009 140 140 14 Fa: +43 316 774 117 15 


Fotos - DVDs • Bücher 
Aus allen Bereic r Luftfahrt 
„Farbkatalog gratis“ 
Gregor R. Heinrichs 


Postfach 11 12 + 41837 Wegberg 


Telefon 0 24 34/54 87 


www.flugzeug- 
classic.de 


LUFTFAHRT 


die neue Luftfahrtsammelserie v mmer, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 
Bisher sind erschienen: 
Heft 1: Blohm & Voss Bv 238 V-1 
Heft Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
H Henschel Hs 132 & DFS 228 
Heft 4: — Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
Heft 5: Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Heft 6: Blohm & Voss By 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle* 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 
Heft8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
Heft 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 
Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 
Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Hett Bachem Ba 349 „Natter* und Heinkel He P 1077 Julia“ 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 

mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


LUFTFAHRT story Die neue Luftfahrtmonografie, spannend u, informativ!!! 


- L. H. bringt neue Fakten, bürgt für intensive, umfangreiche Recherchen 

- L. H.1äßt Zeitzeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 

direkt ins Haus: 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271/3829509 E-Mail: jer 


Fax: +49 (0)271 /3829519 Internet: Reder de 


Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
D) Porto und Verpackung, 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 
Haigerlocherstraße 2 - 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


e AIR-ANTIK es 
Frege ~ Helicopter 
| D-48686 Vreden ~ Raketen 

- Raumfahrt 
| Tel (02364-6922 verschiedene 

Materialien 
Heinkel He 51 era 
Eier! Maßgtäbe von 


= 118 bis 1:150 


flugzeug-classic.de 6/2008 


Im Fokus dieser Publikation steht die Diskussion 
um die Umbenennung des Jagdgeschwaders 
„Mölders“. Der Autor beschreibt Hinter de 
und Ablauf der Aberkennung der Tradi 

235 Seiten, fest gebunden mit Schutzum- 
schlag, 25 Abbildungen, Format 23 x 17 cm, 


ISBN 978-3-938208-66-3 13,90,€, 
Versandkostenfreie Auslieferung 


Helios Verlag = Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
Telefon: 0241 55 54 26 = Fax: 0241-55 84 93 
eMail: Helios-Verlag@t-online.de « www.helios-verlag.de 
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DIE HIGHLIGHTS 


HANA Veranstaltungskalender 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich 


und die Schweiz 


JUNI 

1. Juni 

‚Army-Airfield Bamberg-Breitenau, Tag 
der offenen Tür des Aero-Club Bam- 
berg, www.aeroclub-bamberg.de 
7.-8. Juni 

Segelfluggelände Hilzingen, 

12. Piccolo-Motorseglertreffen, 
www.sfg-singen.de 


‚Großflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketing@rising-high.de 

21. - 22. Juni 

Verkehrslandeplatz Vilshofen, 
Airshow, www.edmv.de 

28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des Marine- 
fliegergeschw. 5, www.sar-meet.de 


28. - 29. Juni 
7.-8. Juni Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Verkehrslandeplatz Hof-Plauen, Luxembourg Airshow, www.airshow.lu 
Großflugtag, www.grossflugtage.de, 28. - 29. Juni 
marketing@rising high.de ‚Sonderlandeplatz Hirzenhain, 
7.-8. Juni 2. Biplanes.de Oldtimer Fly-in 2008, 
Flughafen Bremerhaven, ‚Oldtimer-und Doppeldeckertreffen, 
Air Bremerhaven 2008, www.biplanes-flyin.de 
www.flughafen-bremerhaven.de 28. - 29. Juni 
14. - 15. Juni Verkehrslandeplatz Walldürn, Jubi- 


Verkehrslandeplatz Stendal-Borstel, 


läumsflugtag 50 Jahre FSC Odenwald 


mit Jahreshauptversammlung der 
German Historic Flight, www.fsco.de 


JULI 

4. - 6. Juli 

Verkehrslandeplatz Coburg-Branden- 
steinsebene, Flugplatzfest mit Air- 
show, Info: Michael Eschenbacher, 
Tel: 01 71/266 5999, www.edac.de 
5. Juli 

Engadin Airport, Samedan, Schweiz, 
Engiadina Classic, 
www.engadin-airport.ch 

5.-6. Juli 

Verkehrslandeplatz Heubach, Flug- 
platzfest zum 75;jährigen Jubiläum 
der Fliegergruppe Heubach e.V., 

Tel: 07173/3323, 
fliegergruppe-heubach@gmx.de, 
www.fliegergruppe-heubach.de 
5.-6. Juli 

Verkehrslandeplatz Großenhain, 
Großflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketing@rising-high.de 

11.-13. Juli 

Wolfgangssee, Österreich, Scalaria 
Air Challenge, Wasserflugzeug-Treffen 
und Airshow über dem See mit 
Do-24ATT, Dornier Seastar, Catalina, 
BE-200, BE-103 sowie Flugzeugen 
der Flying Bulls u.v.a., 

Tel: (D) 00 49-6 11-46 53 16, (A) 


004361 388000, 

Mob: 0049 1 60-9461 47 28, 
aviation@scalaria.com, 
www.scalaria.com 

12. - 13. Juli 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Fiy-In der Flugwerft Schleißheim, 
www.ednx.de 

13. Juli 

Sonderlandeplatz Berching, Oldtimer- 
treffen des »Luftsportvereins Allers- 
berg/Berching« u. der »Deutschen Ge- 
sellschaft zur Erhaltung hist. 
Flugzeuge«, Tel: 08433/929476, 
UNITEC_Medienvertrieb@web.de, 
www.dgzehf.de 

18. - 20. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Tannkosh 2008, 

Europas größtes FlyIn und Airshow, 
www.tannkosh.com oder www.flug- 
platz-tannheim.de, 

E-Mail: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395/1244, Fax: -931 37 

26. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der offenen 
Tür des Jagdbombergeschwaders 32, 
www.321tigers.de 

26. - 27. Juli 

Verkehrslandeplatz Rechlin-Lärz, 
Flugplatzfest, www.rlmlaerz.de 


UNSER MUSEUMSTIPP: FLUGAUSSTELLUNG JUNIOR IN HERMESKEIL 


Private Airline ohne Runway 


'erunvorbereitetim landschaftlich reizvollen Hunsrück nahe 
Hermeskeil auf der Bundesstraße 327 fährt, wird überrascht 
sein, wenn er plötzlich auf eine große Kollektion ziviler und 


Frischluftvergnügen: Viele Exponate 
der gepflegten Sammlung stehen im .. 


.... Freien, aber auch die Hallen sind 


reichlich gefüllt Fotos Robert Kluge 


militärischer Flugzeuge trifft. Unwillkürlich hält man nach einer Lan- 
debahn Ausschau. Doch all diese und viele weitere Großexponate 
sind im Laufe der vergangenen 25 Jahre auf dem Land- oder, in sel- 
tenen Ausnahmefällen, auch auf dem Luftweg auf das Gelände ge- 
kommen. Hier befindet sich eine der größten und gepflegtesten pri- 
vaten Flugzeu; lungen Europas. Sie ist seitihrer Gründung vor 
25 Jahren das Lebenswerk der Familie Junior. 

Begonnen hatte seinerzeit alles mit einer Anzahl hervorragend 
gebauter Flugzeugmodelle in großem Maßstab. Wenig später stie- 
Ben die ersten Originale dazu, wie etwa der Hubschrauber Vertol 
H-21C »l «. Inzwischen stehen über 100 Flugzeuge und Heli- 
kopter sowie rund 60 Triebwerke in den vier Hallen und auf dem 
fastacht Hektar großen Gelände. Schwerpunkte sind unter anderem 
britische, westdeutsche und NVA-Militärmaschinen. Besondere 
Glanzlichter im zivilen Bereich sind eine DeHavilland »Comet 4C«, 
eine Vickers VC-10 aus Abu Dhabi, das Leichtflugzeug Landmann 
La-11 von 1936 oder eine Super Constellation (diese hier brachte 
1955 Konrad Adenauer nach Moskau). Fundierte historische und 
technische Informationen laden hier zu einer Wanderung durch die 
Geschichte ein. Die Concorde des Museums bietet statt der bei Bri- 
tish Airways üblichen 100 Sitze als Café sogar 150 Gästen an Tischen 
Platz - sie ist ein Eigenbau aus 80 Tonnen Stahl. ROBERT KLUGE 


26. - 27. Juli 

Flughafen Augsburg, Augsburg Air- 
‚show 2008, www.abacus-airshow.de 
26. - 27. Juli 

Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Flugtage 2008, www.fgo.ch 


AUGUST 

2.- 3. August 

‚Sonderlandeplatz Finsterwalde-Hein- 
richsruh, Flugplatzfest der Flugsport- 
Vereinigung »Otto Lilienthal e.V.«, 
www.fsv-otto-ilienthal.de.vu 


9. August 
St. Stephan, Schweiz, Airshow 50 
Jahre Hunter, www.hunterverein.ch 


9. - 10. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, Flug- 
tage, www.flugtage-bautzen.de 

13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber Weltmeisterschaft, 
www.flugplatz-eisenach.de 

15. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Bad Gandersheim, 
Dornier Do-27 Treffen 2008, 
www.do27-wunstorf.de/index1.htm 


15. - 17. August 
Sonderlandeplatz Soest-Bad 
Sassendorf, Flugtage 2008, 
www.flugtage-soest.de 


16. - 17. August 

Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fc-condor-antersberg.de 
16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Zwickau, 14. Flug- 
platzfest des Aero-Club Zwickau e.V., 
www.acz.de 

16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
Flugtag, www.Isg-breitscheid.de/ 
cms/flugtag2008 

17. August 

Fliegerhorst Fritzlar, Helidays 08, 
www.helidays.de 


21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 

22. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Roitzschjora, 
Yak-Treffen und Tag der offenen Tür, 
www.yakotte.de 

23. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Damme, 

5. Oldtimer Fly-In, Info: Bert Wingen- 
der, Tel: 05491/1400, 
www.flugplatz-damme.de 


23. - 24. August 

‚Sonderlandeplatz Anspach-Wehrheim/ 
Taunus, Taunus Flugfest 2008, 
www.Isc-badhomburg.de 


30. - 31. August 
Flugplatz Darmstadt-Griesheim, Flugtag 
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»100 Jahre August Euler Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westflug Festival, www.flugtage.de 
30. - 31. August 

Sonderlandeplatz Salzgitter-Schäfer- 
stuhl, Flugtage und Fly-in der Luft- 
sportgemeinschaft Schäferstuhl 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Bielefeld, Flugplatz- 
fest 2008, www.flugplatz-bielefeld.de 
30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Pirmasens, Flug- 
tag, www.aero-club-pirmasens.de 


SEPTEMBER 

5. - 7. September 

Flughafen Magdeburg, Luftfahrt- 
messe Air Magdeburg 2008, 

Tel: 0391/5 9345-0, Fax: -10, 
info@mvgm.de, www.mvgm.de 
6. - 7. September 

Flugplatz Schärding-Suben, Öster- 
reich, Tag der offenen Tür 


7. September 

Sonderlandeplatz Bad Waldsee/Reute, 
Flugplatzfest mit Pitts Special, Chris- 
ten Eagle und Ultimate-Treffen, 
Wa, DCH Da Com 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag 
des LSV Rossteld, Info: Eberhard 
Scheu, Tel: 01 71/795 2225, 
Flugtagrossfeld@aol.com 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 
berghof, 5. Oldtimertreffen des 
»Vereins zur Förderung historischen 
Segelfluges«, Info: 01 72/865 4041, 
www.vhfs.de oder www.dgzehf.de 


13. - 14. September 

Zell am See, Österreich, Air Expo Zell, 
Österreichs größte Fachmesse für 
Sportflugzeuge, www.air-expo.at oder 
www.flugplatz-zellamsee.at 


20. - 21. September 
Segelfluggelände Hilzingen, Internatio- 
naler Flugtag, www.sfg-singen.de 


OKTOBER 

3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. Oldtimer-Treffen, 

Tel: 08146/950-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrtjesenwang.de, 
www.profluftfahrtjesenwang.de oder 
www.flugplatzjesenwang.de 


Für Europa 

JUNI 

1. Juni 

Luftwaffenbasis Cognac, Frankreich, 
Airshow, www.ba132.air.defense.gouv.fr 
5. - 6. Juni 


Salthill, Galway, Irland, Salthill Air- 
show, www.salthillairshow.com 


Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


5.-6. Juni 
Stockholm, Schweden, Red Bull Air 
Race, www.redbullairrace.com 


20. - 21. Juni 
Leeuwarden Airbase, Niederlande, 
Airshow, www.luchtmacht.ni 


29. Juni 
Luftwaffenbasis Dijon, Frankreich, Air- 
show, www.bal32.air.defense.gouv.fr 


JULI 

1. Juli 

Luftwaffenbasis Avord, Frankreich, Air- 
show, www.bal 32.air.defense.gouv.fr 


6. Juli 

Old Warden, Großbritannien, Sommer 
Airshow der Shuttleworth Collection, 
www. shuttleworth.org 


12. -13. Juli 
Fairford, GB, Royal International Air 
Tattoo, www.airtattoo.com 


12. - 13. Juli 

Duxford Airfield, GB,Flying Legends 
Airshow, größte Warbird-Airshow 
Europas, www.duxford.iwm.org.uk 


14. - 20. Juli 
Farnborough, GB, Internationale Air- 
show, www.farnborough.com 


19. - 20. Juli 
Rotterdam, Niederlande, Red Bull Air 
Race, www.redbullairrace.com 


20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 

2. - 3. August 

London, GB, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


9. - 10. August 

Ursel Airfield, Belgien, Intern. milit. 
Show mit vielen Flug- und Fahrzeu- 
gen, www.wingsandwheels.be 


15. — 17. August 
Schaffen-Diest, Belgien, 

25. Oldtimer Fly In, 
valvekenes.stampe@ portima.de, 
www.dac.de, 


16. - 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 


19. - 20. August 
Budapest, Ungarn, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


Wie der Va- 
ter so der 
Sohn: Toni 
und Walter 
Eichhorn in 
ihren T-6 


SEPTEMBER 

6. - 7. September 

Porto, Portugal, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


6. - 7. September 
Flughafen Brno, Tschechien, Airshow 
CIAF 2008, www.airshow.cz 


6. - 7. September 
Duxford Airfield, GB, September Air- 
show, www.duxford.iwm.org.uk 


27. - 28. September 
Malta, Internationale Airshow 2008, 
www.maltaairshow.com 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, GB, Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


JULI 

28. Juli - 3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA Air- 
Venture Oshkosh 2008 - Die größte 
Airshow der Welt, www.airventure.org 


AUGUST 

9. - 10. August 

Abbotsford, Kanada, Internationale Air- 
show, www.abbotsfordairshow.com 


SEPTEMBER 

10. - 14. September 

Reno, Neväda, USA, Reno 

Airrace & Airshow, www.airrace.org 


20. - 21. September 

Midland International Airport, Texas, 
USA, Fina-CAF Airsho 2008, Airshow 
zum 50-jährigen Jubiläum der »Com- 
memorative Air Force« www.airsho.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
‚Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst echter 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste soll Ihnen als Hifestellung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe- 
ren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
‚können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts- 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un- 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen Sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/4 2823, E-Mail: januftfahrt@aol.com 
‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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FUUG SIM ATION Für Ihren PC 


Vorsichtig bis zum Katapult rollen und einklinken. 


Trägerstarts und -landungen erfordern viel 
und Geduld! 


NACHSCHUB FÜR FSX 


hots Martin Naß 


bung 


Acceleration 


Mehr Flugzeuge, mehr Missionen und ein Update für das 
Hauptprogramm, damit wirbt die offizielle Erweiterung des 
aktuellen Flight Simulator X von Microsoft. Die Aktualisierung, 
das Service Pack 2, gibt es als Download mittlerweile gratis. 
Bleiben noch ein Jet, ein Veteran und ein Helikopter und über 
30 neue Einsätze auf der Habenseite ... 


ut ein Jahr nach Veröffentlichung 

des FSX hat Microsoft mit dem so 

genannten »Acceleration Expan- 
sion Pack« zum ersten Mal ein offizielles 
Add-on veröffentlicht. Gleich drei neue 
Fluggeräte, die noch dazu höchst unter- 
schiedlich sind, werden mit »Accelera- 
tion« dem fliegenden Fuhrpark hinzuge- 
fügt. Jet-Enthusiasten freuen sich über das 
Trägerflugzeug F/A-18 Hornet, Freunde 
klassischer Warbirds haben sehnsüchtig 
auf die P-51D Mustang gewartet, und mit 
dem Helikopter EH-101 steht nun auch 
ein weiterer, vielseitiger Drehflügler zur 
Verfügung. Ein netter Zug: Die bereits 
im Hauptprogramm »FSX« enthaltene 
Kunstflugmaschine Extra 300 hat zudem 
eine Lachgas-Einspritzung spendiert be- 
kommen. 
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In über 30 Einsätzen, in denen allerdings 
auch die schon bekannten Flieger zum Ein- 
satz kommen, lassen sich die drei neuen 
Fluggeräte mit ihren unterschiedlichen Ei- 
‚genschaften prima austesten. So muss zum 
Beispiel mit der F/A-18 nach erfolgrei- 
chem Trägerstart ein verirrter Privatpilot 
mit sanftem Nachdruck aus der Flugver- 
botszone um Cape Canaveral eskortiert 
werden, was angesichts des Tempounter- 
schiedesnichtganz einfach ist. Und landen 
muss man sĉhließlich auch noch - Fangha- 
ken nicht vergessen! Mit der Mustang geht 
es unter anderem an den Start der legendä- 
ren Air-Racesin Reno, wobei mannichtnur 
die Konkurrenz, sondern auch die Motor- 
werte immer im Auge behalten sollte. Eine 
ruhige Hand und viel Konzentration erfor- 
dern die Rettungs- und Transporteinsätze 


Das Cockpit der 
Mustang glänzt mit 
vielen Details 


— 


mit dem EH-101: Wer eine neue Kabelrolle 
für die Seilbahn auf dem Zuckerhut in Rio 
fehlerlos vom Talhinaufzur Bergstation be- 
fördert, darf sich schon ein bisschen was 
einbilden auf die fliegerischen Simulatorfä- 
higkeiten! Die Darstellung der Neuen ist 
überaus gelungen und überzeugend, so- 
wohl was die Außenansichten als auch die 
Cockpitgestaltung betrifft. Die neuen Mis- 
sionen sind durchweg stimmig in Szene ge- 
setzt, stellenweise aber arg fordernd. Allen- 
falls kleinere Aussetzer nagen an der 
Motivation: Wie nah muss ich eigentlich 
noch als Navy-Hotshot mit meiner brüllen- 
den Hornet an einem dösigen Sportflieger 
vorbeirauschen, damit er mich auch sieht? 
Und wie soll ich diese flinken UFOs über 
der Edwards Base abfangen, wenn sich 
mein Fighter ständig in der Luftzerlegt? Ich 
dachte, der wäre zum Schnellfliegen ge- 
baut? Doch zum Glück gibt e$ auch einfa- 
chere Missionen, und im Zweifel hebt man 
ohne Auftrag ab und genießt einfach die 
Landschaft. 


Mitspieler aufgepasst! 

Die sollte mit dem neuen Grafikstandard 
DirectX 10 ja noch schöner werden, jeden- 
falls unter dem Betriebssystem Vista. Das 
tapfere Testsystem werkelt allerdings im- 
mer noch mit dem guten alten Windows 
XP, von daher kann zu diesem Punkt keine 
Aussage gemacht werden. Erwähnens- 
wert ist noch die Besonderheit, dass Mul- 
tiplayer-Spiele nur noch dann möglich 
sind, wenn alle Beteiligten über die glei- 
che Version des FSX verfügen, und das 


Auch kein fliegeri- 
sches Leichtge- 
wicht ist der EH- 
101. Vor allem 
Einsätze mit der 
Winde erfordern die 
ganze Aufmerk- 
samkeit 


Kr 


ê 
System-Check 


Acceleration benötigt 
den Flight Simulator X 
von Microsoft. Emp- 
fohlen wird eine CPU 
ab 2 GHz, 15 GB Fest- 
plattenspeicher, 1 GB 
RAM sowie eine 
DirectX 9-kompatible 
Grafikkarte mit min- 
destens 128 MB Spei- 
cher. Mehr und schnel- 
ler ist immer besser, 
vor allem in hohen 
Grafik-Modi und Detail- 
stufen bringt der FSX 
nach wie vor auch 
schnelle Systeme an 
die Grenzen. Ein Joy- 
stick ist empfehlens- 
wert 


heißt: Wer den Service Pack 2 oder die Er- 
weiterung »Acceleration« installiert hat, 
kann nicht mehr mit Spielern in die Luft 
gehen, die den ursprünglichen FSX oder 
nur das Service Pack 1 auf der Platte ha- 
ben. »Acceleration« ist mittlerweile ab 
zirka 35 Euro erhältlich, im Vergleich zu 
anderen Add-ons dieser Qualität geht der 
Preis in Ordnung. MARTIN Nass 


KURZTEST 


T.Flight Stick X 


Ob das »X« im Namen dezent auf die gewünschte 
Verwendung mit dem »FSX« hinweisen soll, wer 


ersteller Thrustmaster ist jeden- 


weiß das schon 
falls durchaus eine Größe in Sa- 


H chen Joysticks, und mit dem 


»T.Flight Stick X« gibt es einen guten Steu- 
erknüppel mit vielen Funktionen zu ei- 
nem günstigen Preis. Moderate 29,95 Euro 
soll er kosten, das ist für das Gebotene 
okay. Rütteleffekte darf man dafür zwar 
nicht erwarten, doch verfügt der auch in 
der Hochachse bewegliche Stick über eine 
Z-Achse, mit der sich idealerweise das 
Seitenruder steuern lässt. Auch ohne gro- 
ßen Ballast in der Basis aus Kunststoff 
steht der Stick sicher, der Widerstand lässt 
sich zudem über eine Einstellschraube 
justieren. Nicht weniger als zwölf Buttons, 
ein Coolie-Hat für die Sichtsteuerung und 
ein Schieberegler als Schubkontrolle ma- 
chen den »T.Flight Stick X« zu einem viel- 
seitigen Eingabegerät, das zudem noch 
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Das Runde muss aufs Eckige: Eine neue Seilbahnrolle soll auf 
den Zuckerhut in Rio. Wenn das mal gut geht ... 


für die Playstation 3benutzt werden kann. 
Zur Installation unter XP oder Vista wer- 
den keinerlei Treiber benötigt, zu beach- 
ten ist allenfalls, dass der Wahlschalter für 
PC oder PS3 in der korrekten Position 
steht. 

Eine weitere Besonderheit besteht 
darin, zwischen voreingestellten und 
selbstprogrammierten Sets für die Tas- 
tenbelegung zu wi In. Der Sinn 
für PC- Flugsimulationen erschließt 
sich allerdings nicht ganz, da sich bei den 
üblichen Titeln die Tasten von Hause aus 
frei zuordnen lassen ... rätselhaft. Das tut 
aber dem insgesamt soliden Bild des 
»T.Flight Stick X« keinen Abbruch. Wer 
nach einem preiswerten und trotzdem gut 
ausgestatteten Joystick sucht, trifft mit 
diesem Gerät sicher eine gute Wahl. 

MARTIN Nass 
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IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


Der Bug der Dakota in der »Aeroteca« in Barcelona. Rechts trägt er die Farben der Spa- 
nischen Luftwaffe, links die der USAAF und die Aufschrift »Aeroteca Belle« 


Rätselhaftes Schicksal einer Dakota 

Kürzlich stieß Roger Soupart bei Aeroteca, einer Fachbuch- 
handlung für Luftfahrt in Barcelona auf den Bug einer Dou- 
glas Dakota. Nachdem die Maschine eine ungewöhnliche Ver- 
gangenheit aus der Zeit des Kalten Krieges aufzuweisen 
schien, stellte sich ihm natürlich die Frage: Was ist aus dem 
Rest geworden? 

Die Maschine wurde 1943 als Douglas C-47A-1-DK Sky- 
train, Bau-Nr. 11982, USAAF Ser.Nr. 42-92207 produziert und 
als Dakota Mk.III, Ser.Nr. FL575 der Royal Air Force zugewie- 
sen. Eingesetzt wurde sie in Südostasien und ging bei Kriegs- 
ende wieder an die USAAF zurück. Nach mehrmaligem Ei- 
gentümerwechsel kam die Dakota am 9. Juni 1953 mit der 
Zulassung OO-CBY zur belgischen Fluggesellschaft SA- 
BENA. Am 3. Juni 1954 startete sie von Blackbushe, Großbri- 
tannien, mit 20 Säcken Diplomatenpost und 24 Zuchtsauen 
beladen nach Belgrad in Jugoslawien. Als sich die Dakota bei 
Maribor der österreichisch-jugoslawischen Grenze näherte, 
wurde sie von einem sowjetischen MiG-15 Jäger abgefangen, 
der ohne Warnung das Feuer eröffnete. Zwei Geschosse 
durchschlugen die rechte Rumpfseite und töteten den Funker, 
Kapitän und Bordingenieur erlitten Verletzungen. Trotz der 


»Ein legendäres Puzzle«, 4/08 

Wieder einmal eine kurzweilige Ausgabe von FLUGZEUG 
CLASSIC, insbesondere der Artikel über die »White 1 Foun- 
dation«, wo Enthusiasten eine Fw 190 F-8 in den flugfähigen 
Zustand versetzen wollen - es ist ihnen dabei viel Erfolg zu 
wünschen. 

Doch im Artikel »Zweites Standbein Fw 190 A-3« ist Wolf- 
gang Mühlbauer offensichtlich falschen Angaben aufgeses- 
sen. Fakt ist, dass es keine eigenständige Baureihe der 
Fw 190 A-3 gegeben hat. Nachdem im August 1941 bei den 
Bayerischen Motorenwerken der neue 14-Zylinder-Sternmo- 
tor BMW 801 D-2 seine Prüfstandsläufe angeblich erfolgreich 
abgeschlossen hatte, erteilte das Technische Amt des RLM 
für dieses Triebwerk die Serienfreigabe. Dieser BMW 801 D-2 
wurde ab November 1941 in die Serienfertigung der Fw 190 
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Das Cockpit des Opfers aus der Zeit des 


Kalten Krieges Foto Roger Soupart 


Schäden und des Schocks gelang dem unverletzten britischen 
Copiloten eine Notlandung in Graz-Thalerhof, Österreich. Die 
Sowjets hüllten sich in Schweigen darüber, weshalb die Da- 
kota über jugoslawischem Hoheitsgebiet angegriffen worden 
war, weder die MiG noch ihr Pilot konnten ermittelt werden. 

Nach der Instandsetzung nutzte die SABENA die OO-CBY, 
Später, nach Einsatz bei verschiedenen Privatfirmen, landete 
die Dakota Ende der 1980er-Jahre als EC-FDH bei einem klei- 
nen spanischen Transportunternehmen. Schließlich endete sie 
als Wrack in Sabadell. Im Jahr 2000 jedenfalls verschwand die 
Dakota eine Zeit lang. Der Bug in Barcelona ist offenbar das 
einzige, was in Spanien noch vorhanden ist. Der Rest wurde 
vor etwa zwölf Jahren von einer deutschen Einrichtung zur 
Ausstellung in einem Museum als Erinnerung an die Berliner 
Luftbrücke erworben. Doch wohin ist der Rumpf tatsächlich ` 
gegangen? Einer Quelle zufolge soll er in der Nähe des Berli- 
ner Reichstags ausgestellt sein, während eine andere behaup- 
tet, er befände sich in Hamburg. Weiß ein Leser von FLUG- 
ZEUG CLASSIC von einem »kopflosen« Dakota-Rumpf als 
Teil einer Luftbrückenausstellung in Deutschland? Hinweise 
werden an die Redaktion erbeten. 

Richard Chapman, Kaufbeuren 


(zunächst bei Focke Wulf in Bremen) übernommen. Während 
dort weiterhin die Fw 190 A-2 mit dem BMW 801 C-Trieb- 
werk ausgerüstet wurden, erhielten die Maschinen mit dem 
BMW 801 D-2 die neue Baureihenbezeichnung Fw 190 A-3 
bei fortlaufenden Werknummern und Stammkennzeichen. 
Da die Fw 190 A-2 und A-3 gleichzeitig gebaut wurden, han- 
delt es sich bis auf die unterschiedlichen Triebwerke grund- 
sätzlich um ein identisches Baumuster, so dass beispielsweise 
bei Fotos ohne Kenntnis der vollständigen Werknummer der 
Typ nicht bestimmt werden kann. Derzeit lassen sich von 
Fw 190 A-2 und A-3 lediglich annähernd 960 Flugzeuge 
nachweisen. 

Abschließend ist zu hoffen, dass FLUGZEUG CLASSIC 
beim Fortgang der Restaurierung der »Weißen 1« in Amerika 
am Ball bleibt. Peter Rodeike, Hamburg 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


FLUGZEUG CLASSIC SPECIAL 
Gratulation, mit dem Sonderheft ist 
Ihnen ein Riesenwurf gelungen. Ich 
kann als Abonnent von FLUGZEUG 
CLASSIC nur hoffen, dass das Heft der 
Anfang einer Sonderheftserie aus Ihrem 
Hause ist: deutsche Bomber, Flugzeuge 
aus dem Ersten Weltkrieg und so weiter ... 

Auch ein Riesenlob an die tollen Profile von Herbert Ringl- 
stetter. Ein »Weiter so« an die Redaktion des besten War- 
birdheftes in Deutschland! Detlef Fischer, Leipzig 


Leserbriefe 4/08 
Das Wrackfoto zeigt die Überreste einer Dornier Do 17 Z. 
Die Werk-Nrr. ist vermutlich 3813. Durch die (verbrannte) 
Stoffbespannung des Seitenruders erkennt man einen der 
Gewichtsausgleichbügel des Höhenruders. Die Bilder aus 
dem Do 17 Z-Handbuch zeigen den Leitwerkbereich der Hö- 
henflosse und das Seitenruder beziehungsweise die Seiten- 
flosse. Der Soldat (vermutlich ein Unteroffizier oder Feldwe- 
bel mit Schützenschnur), der mit angewinkelten Armen auf 
dem Wrack steht, ist - zumindest zum Zeitpunkt der Auf- 
nahme — beim Heer »angestellt« und nicht bei der Luftwaffe. | 
H. Wolf, Langenargen 


Diese Abbil- 
dung aus 
einem Do 17- 
Handbuch be- 
legt, dass es 
sich bei dem’ 
Wrack, das auf 
dem Foto in 
der Ausgabe 
4/08, Seite 79, 
zu sehen ist, | 
um eine Do 17 
handelt 
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Das Erbe eines Piloten 


Ein Stapel Unterlagen, Fotos sowie ein 
Propeller samt Fliegerhaube hat Klaus 
Riebeth einst von seinem Patenonkel 
Hermann Dreyer geerbt. Und dessen 
Erinnerungen an seine Zeit als Flugzeug- 


führer im Ersten Weltkrieg Flugweg: : 


Uchte geboren. Nach dem Abitur zog man 

ihn zu Beginn des Ersten Weltkriegs zur 
Kavallerie ein, überstellte ihn aber im Jahr 1915 
zur Fliegertruppe. Am 14. Februar 1916 bestand er 
seine Pilotenprüfung (Flugzeugführerschein Nr. 
1312). 

Im April 1917 wurde er als Pilot einer DFW C.V. 
der Fliegerabteilung 281 zugeteilt, etwa zehn km 
südlich von Saarburg (damals zu Deutschland ge- 
hörend), von wo aus er im Wesentlichen hinter den 
feindlichen Linien Fotoflüge bis in Höhen von 5000 
m durchführte. 

Bei seinem 56. Feindflug wurde die Maschine 
von Vizefeldwebel Dreyer jedoch aus nicht ganz 
nachvollziehbarem Grund zu einer Notlandung 
gebracht; er schrieb dazu einen Bericht (siehe 
rechts). Neben den Originalunterlagen verfüge ich 
noch über Dreyers Helm, den abgebrochenen Pro- 
peller sowie Fotos der DFW CV 5888. 

. Hermann Dreyer hat als Major der Luftnach- 
richtentruppe den Zweiten Weltkrieg überlebt, war 
später leitender Angestellter einer Leverkusener 
Chemiefirma und ist 1973 gestorben. 

Kraus RIEBETH 


H ermann Dreyer wurde am 7. Januar 1891 in 


UNTEN Hermann Dreyers DFW C.V. 5888, ein damals 
weitverbreitetes Kampfflugzeug. Der Typ wurde auch 
als leichter Bomber eingesetzt 
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Auszug aus dem Bordbuch von Vfw. Hermann Dreyer vom 22.09 1917 


S, in 1000 m 
normale Lage 
d Verwindung zu 


n und in d 


hr. Durch 
ang da 
quadra 


OBEN Einsatzkarte mit Dreyers Missionen, der 
Startplatz liegt südwestlich von Saarburg 


LINKS/UNTEN Auf dem Hülle des Flugzeug- 
führerscheins von Hermann Dreyer prangt 
der Schriftzug der FAI 


UNTEN Der Doppeldecker hat sich bei der Notlandung 
überschlagen, die Maschine wurde notdürftig ge- 
tarnt. Der zweite von links ist Hermann Dreyer 


flugzeug-classic.de 6/2008 


UNTEN Dreyers Helm und der gebrochene 
‚Propeller der Unglücksmaschine sind 
erhalten geblieben 


OBEN Ja, im offenen 
Doppeldecker zieht's 
gehörig: Hermann Dreyer 
in dicker Pilotenmontur 


UNTEN Mit solchen Kameras (hier 
mit Wechselmagazin) wurden da- 
mals Luftaufnahmen geschossen 
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Ein Mann mit Sendungsbewusstsein: 
Kermit Weeks hat die größte private 
Flugzeugsammlung weltweit. Darunter 
absolute Einzelstücke, Doch statt sie in 
seinen Privathangar zu stellen, teilt er 
sie mit dem Rest der Welt: Sein »Fantasy 
of Flight« in Florida ist weit mehr als 
nur ein gut sortiertes Luftfahrtmuseum. 
Hier sollen Menschen über sich hinaus- 
wachsen .. 


BACKGROUND 


CLASSIC erscheint am 11 


Ein wahrer Gigant nicht nur unter den Transportflugzeugen ist 
Messerschmitts Me 321. In sehr kurzer Zeit entwickelt und im 
Februar 1941 erstmals geflogen, beeindruckt der für ein Abflugge- 
wicht von über 40 Tonnen ausgelegte Großlastensegler bis heute 


Noch im Novem- 
ber 1944 musste 
auf Veranlassung 
vom Reichsluft- 
fahrtministerium 
ein Vergleichsflie- 
gen zwischen der 
Ta 152 und der 
Do 335 durchge- 
führt werden. 
Dietmar Herr- 
mann über die 
Hintergründe 


Stern- oder Reihenmotor: Prop-Power nach Maß 


Flugzeugtriebwerke sollen leicht und robust sein, in 
Kampfflugzeugen müssen sie Geschossen standhalten 
und Extra-Power bieten. Zu den wichtigsten Prop-Antrie- 
ben gehören die Stern- und Reihenmotoren; die Namen 
entsprechen der Anordnung von Zylindern und Kolben. 
Beide Arten sind seit Beginn der Luftfahrt im Einsatz. Ein 
Wright +5 »Whirlwind« Sternmotor brummte mit Charles 


„Lindbergh 1927 über den großen Teich. Der luftgekühlte 


9-Zylinder mit 238 PS brachte den todmüden Helden si- 
cher nach Frankreich; ein bewährtes Triebwerk, dessen 
‚Ableger schon im bulligen Sherman-Panzer werkelte. 
Sternmotore haben bis auf wenige Ausnahmen eine 
ungerade Zylinderzahl. Alles sitzt in einer Ebene, was 
gleichmäßige Kühlung und einen satten, runden Lauf ver- 
spricht. Baubedingte Nachteile sind die empfindliche Ven- 
tilsteuerung oder die große Stirnfläche mit ihrem erhöh- 
tem Loftwiderstand. Schnelle Kampfflieger brauchen 
strömungsgünstige Hauben — zum Beispiel die Focke- 
Wulf Fw 190, Paradebeispiel eines leistungsfähigen 
Sternmotorjägers. Die 1700 PS des zweireihigen 18-Zy- 
Jinder BMW 801 D brachte die Fw 190 auf über 650 
km/h. Mit solchen Werten war sie allen Reihenmotor-Jä- 
gern wie Spitfire V oder Bf 109 überlegen - bis sie selbst 
einen derartigen Antrieb bekam, um 1943 mit der neuen 
Spitfire Mk IX mithalten zu können. Sternmotore gelten 
als zuverlässig und leicht, sie wurden darum stets gern 
bei Luftstreitkräften oder auf Flugzeugträgern eingesetzt. 
Reihenmotore steckten schon in Tiger Moth, de Havil- 
land Gipsy und Stampe. Sie sind das schlanke Gegen- 
stück der Sterntriebwerke: schnittig, beinahe rassig 
beherrschen sie den Motorraum. Die hintereinander lie- 
‚genden Zylinder und Kolben sorgen für weitaus weniger 
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Kreiseleffekt als beim Sternmotor, dessen Massen dreh- 
zahlabhängig in Wallung geraten und schon beim Rollen 
(Stör)Kraft ausüben. Dafür kann jede Panne an der häufig 
verwendeten Reihenmotor-Wasserkühlung zu Schäden an 
gleich mehreren Zylindern führen — eher eine Ausnahme 
beim Stern-Prop. 

Die schlanke Motorverkleidung verspricht gute Sicht. 
Reihenmotore haben ein hohes Eigengewicht, dafür holen 
sie vergleichsweise mehr Power aus Kolben, Pleueln und 
‚Zylindern als ihre sternförmigen Brüder. Starke Reihen- 
Triebwerke powerten im Zweiten Weltkrieg Curtiss P-40, 
North American P-51 und Messerschmitt Me 109. 

Stern- oder Reihenmotor - Konkurrenten, die mit dem 
‚Jet-Zeitalter keineswegs zu Altmetall wurden. Im Gegen- 
teil: Sie brummen weiter munter herum, und nichts sorgt 
besser für Adrenalinproduktion als der Sound eines auf- 
‚geputzten alten Warbirds. Propellergeräusche sind nun 
mal sexy - da spielt die Herkunft keine Rolle. Rolf Stünkel 


Stern- oder Reihenmotor? Spielt in puncto Sound 


bei diesen beiden hier keine Rolle Foto Claudia Stock 
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La Ferte-Alais Paris 
Warbird Airshow 
4 Tage vom 30.05. bis 02.06.2008 


Erleben Sie mit uns eine der schönsten Warbird-Airshows Europas — 
südlich von Paris! Historische Warbirds aus dem I. und Il. Weltkrieg 
erwarten Sie, bis zur Patroullie de France, die 2008 ihr 55. Jubiläum 
feiern wird. Ein wunderschöner Rasenplatz mit spannendem Static- 
Display und einer ganz besonderen Warbird-Airshow! Zwei volle Tage 
Airshow, bequem von Ihren Tribünenplätzen aus zu beobachten, 
unser sehr gutes Hotel direkt in der City von Paris, inkl. Halbpension, 
Lufthansa-Flüge ab/bis allen deutschen Flughäfen, alle Transfers, 
Rahmenprogramm und Stadtrundfahrt sowie unsere deutschspra- 
chige Reiseleitung machen die Reise zum unvergesslichen Erlebnis! 
Preis ab 999,- € pro Person im Doppelzimmer 


45 Jahre Reno Air Races & Airshow 
mit Boeing-Werken in Seattle 


11 Tage vom 10.09. bis 20.09.2008 

Besuchen Sie mit uns die schnellsten Flugrennen der Welt - in Reno, 
USA. Acht Stunden tägliches Power-Programm. Zwischen den Air 
Races in sieben verschiedenen Klassen findet zudem eine Airshow 
der Superlative statt. Erleben Sie die blankpolierten Rennmaschinen 
und sehen Sie die Showeinlagen der Blue Angels und vielen anderen! 
Vier Tage Air Races & Airshow mit Tribünenplätzen, unser sehr 
gutes Hotel direkt am Strip von Reno, inkl. Frühstück, ein spannen- 
des Rahmenprogramm und nichtzuletzt den Abschluss nach Seattle, 
der Heimatstadt der berühmten Boeing-Werke - diese Reise ist voll- 
gepackt mit zahlreichen Höhepunkten! 

Preis ab 2.299,- € pro Person im Doppelzimmer 


Weitere Infos und Buchungen unter: 


AIR VENTURES REISEN AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten / Germany 


Telefon: 0831-52366-31, Telefax: 0831-52366-50, www.airventures-reisen. de 
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Helmut Mauch 


Alles was man wissen muss um ein 
Flugzeug zu fliegen - vom Fachmann 
anschaulich erklärt. Eine packende Lektüre 
für alle, die vom Fliegen begeistert sind. 


Helmut Mauch 

Ready for Take-Off 

144 Seiten, ca. 180 Abb., 

22,3 X 26,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7004-2 

Best.-Nr. 7004 

€ [D] 29,95 € [A] 30,80/sFr. 49,90 
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